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1. Anlass, Vorgehensweise und Danksagungen

Menschen in Burgwedel wiinschen sich eine Veranderung der Verkehrssituation. Dies betrifft die Stadt als Ganzes,
insbesondere aber die Kernstadt GroBburgwedel. Wiederholt werden Wiinsche und Hinweise an die Stadtverwal-
tung herangetragen. Diese betreffen meist den FuRR- und Radverkehr. Fir die Zukunft ist die Ausweisung weiterer
Wohn- und Gewerbeflachen beabsichtigt.

Aus diesem Grund veranlasst die Stadt Burgwedel die Ausfertigung eines Mobilitatskonzeptes. Es soll
e  Starken und Schwéachen der einzelnen Verkehrstrager dokumentieren,
e untersuchen, wie die Abhangigkeit vom eigenen Pkw gemindert werden kann und
e Stadtebauliche Entwicklungspfade aufzeigen

Das Konzept schlieBt mit einer Reihe von Handlungsempfehlungen.

Die Erstellung dieser Untersuchung gelang nur durch eine produktive und vertrauensvolle Zusammenarbeit mit
der Stadtverwaltung. RegelmaRige Zusammenkiinfte mit Blirgermeisterin Frau Wendt und Herrn Gétze und Frau
Semmler aus der Bauverwaltung haben geholfen, Schwerpunkte richtig zu setzen. Qualitdt und Nutzwert des Kon-
zeptes haben sich dadurch verbessert.

Insbesondere sei Frau Bertke (Stadtverwaltung, Team Umwelt) fir die fortwahrende kollegiale Unterstiitzung auf
dem kurzen Dienstweg gedankt. Innerhalb des Projektbeirates wirkte Frau Bertke fiir die Verwaltung mit. Es gelang
dadurch, manche Anliegen sofort abschlieBend zu beantworten. Wann immer es bspw. um eine Bereitstellung
notwendiger Informationen, die Bereitstellung von Rdumen, die Organisation von Kontakten ging, gab es schnelle
Hilfe. Alle benétigten Ressourcen wurden schnell und unkompliziert bereitgestellt.

Bereits wahrend der Bearbeitung des Konzeptes wurde durch die Verwaltung einzelne Handlungsempfehlungen
aufgegriffen und die Umsetzung erster MaRnahmen veranlasst.
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2. Beschlusstext

Der Ausschuss fiir Umwelt, Energie und Mobilitdt der Stadt Burgwedel beschlieRt den vorliegenden Bericht zum
Mobilitatskonzept Burgwedel als Grundlage fiir die weitere Stadtentwicklung.

Die Verwaltung wird beauftragt, alle MaBRnahmen weiter zu verfolgen. Die Umsetzung haushaltswirksamer MaR-
nahmen erfolgt auf Grundlage einzuholender Einzelbeschlisse.

Burgwedel, den 11. September 2025
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3. Grundlagen

Mit diesem Teil soll der beginnenden Untersuchung das notige Fundament bereitet werden. Eingangs wird die
Bedeutung von Mobilitat fiir unser Zusammenleben dargelegt. Damit die Wichtigkeit eines Mobilitdtskonzeptes
unterstrichen werden. Die Organisation des Verkehrs und die Entwicklung einer Gemeinde sind wie kaum zwei
andere Bereiche miteinander verzahnt. Im Anschluss wird die Stadt Burgwedel umfassend hinsichtlich aller rele-
vanten statistischen Aspekte untersucht. Es werden alle dienlichen Daten ausgelesen, dokumentiert und fallweise
diskutiert. Relevante Dokumente werden benannt.

3.1. Mobilitdat neu denken

Das Bild der Verkehrsplanung hat sich liber die letzten Jahrzehnte deutlich gewandelt. Nachfolgend sind die aktu-
ellen Anspriiche einer integrierten Planung formuliert.

3.1.1. Mobilitat als menschliches Bedurfnis

Die Art und Weise, wie wir unseren Verkehr organisieren, ist fundamental fiir unser Zusammenleben. Das betrifft
uns als Gesellschaft in unseren Kommunen, in unserem Land und als Teil eines Okosystems. Menschen bewegen
sich. Sie mochten zur Arbeit, zur Schule, zu Freunden, einkaufen oder in die Freizeit. Mobilitdt beschreibt genau
dieses Bedirfnis, sich als Mensch fortzubewegen.

Es ist unbestritten, dass es viel unniitzen Verkehr gibt. Die Ansicht aber, dass man Verkehr nur geniigend verhin-
dern miisse, um unsere Verkehrsprobleme zu I6sen, ist irrefihrend. Verkehr ist ohne Zweifel eines unserer gréRten
Argernisse. Er ist aber auch das Schmierfett unseres modernen Lebens.

Der Begriff der ,,Mobilitatsarmut” beschreibt einen Zustand, in welchem Menschen diese Teilhabe verwehrt bleibt,
weil sie sich nicht fortbewegen kdnnen. Das kann ein fehlender Pkw sein, wenn das Wohnhaus auRerhalb fuRRlau-
figer Erreichbarkeit liegt und es kein 6ffentliches Verkehrsangebot gibt. Es kann aber auch etwas ganz Elementares
sein, wie z. B. ein unbefestigter Weg fiir Rollstuhlfahrende.

Mobilitdt ist fir uns Menschen der Garant, am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kénnen. Dass wir dabei kiinftig
haufiger die Straenbahn, den Bus, unser Fahrrad oder die eigenen FiRe anstelle des Autos benutzen sollen und
koénnen, ist deswegen zwar auch eine 6kologische, aber vielmehr eine soziale Frage.

DSK / Seite 8
Mobilitatskonzept Burgwedel



HOCHWERTIGE
BILDUNG

]

1 WENIGER
UNGLEICHHEITEN

VN
(=)

v

MASSNAHMEN ZUM 1 4 LEBEN 1 FRIEDEN, 17 PARTNER-
KLIMASCHUTZ WASSER GERESCHIIGKEIT ;C;Igléﬂm -
ki ol ZIELE FUR ©
ONEN DERZELE NACHHALTIGE

-ﬁ @ ENTWICKLUNG

Abbildung 1 Nachhaltigkeitsziele der UN

Vonden 17 durch die UN ausgerufenen Nachhaltigkeitszielen werden mindestens 13 durch Mobilitdtsmanagement

beeinflusst, u. a.:

Seite 9

Ziel 1 — Armut bekampfen: Der Anteil an durch Mobilitdtsarmut betroffenen Menschen ist messbar ho-
her, wenn der Autoverkehr die einzige bzw. dominante Verkehrsform ist. Es wiirden alle ausgeschlossen,
die keinen Fuhrerschein haben oder haben wollen. Und das ist noch ungeachtet der Frage, ob ein Pkw
tatsachlich verfligbar ware. Die Kosten fiir einen privaten Pkw belasten vor allem Menschen mit geringem
Einkommen. Der Zugang zum OPNV oder zum eigenen Fahrrad, ob mit oder ohne Elektroantrieb, ist hin-
gegen deutlich niedrigschwelliger. Die Moglichkeit, sicher mit zu FuR oder dem Fahrrad mobil zu sein,
lindert deren Belastungen erheblich. In prekdren Fallen eréffnet diese Alternative Uberhaupt erst eine
Moglichkeit zur Teilhabe am 6ffentlichen Leben, weil der Zugang zu einem Pkw finanziell verwehrt ist.

Ziel 3 — Gesundheit und Wohlergehen: Die Stadt wird zum Fitnesscenter, wenn Menschen ihre Wege mit
dem Rad oder zu FuR, ggf. mit Unterstiitzung durch einen guten OPNV, erreichen kénnen. Die positiven
Effekte auf die korperliche und geistige Gesundheit durch viel Bewegung sind hinreichend bewiesen.

Ziel 5 — Geschlechtergleichheit: In Deutschland besitzen 2021 etwa 84 Prozent aller Manner einen Fih-
rerschein, aber nur 79 Prozent aller Frauen. Gerechnet auf die Altersgruppe von 17 bis 44-Jahrigen betragt
der Unterschied sogar gute zehn Prozent. Frauen haben, wenngleich dieser Unterschied schwindet, we-
niger Zugang zu einem eigenen Pkw als Manner. Tendenziell sind besonders Frauen innerhalb einer Auto-
orientierten Verkehrsplanung benachteiligt.

Ziel 8 — Menschenwiirdige Arbeit und Wirtschaftswachstum: Insbesondere Radverkehr und OPNV ist ein
Katalysator fir lokale Wertschdpfung. Wahrend Ausgaben fiir den Betrieb eines Autos tendenziell an glo-
bale Unternehmen gehen, bleibt im Radverkehr und OPNV das Geld am Standort. Dariiber hinaus setzt
der Verzicht auf ein eigenes Auto Kaufkraft frei, die dem lokalen Einzelhandel nutzen kann.

Ziel 11 - Nachhaltige Stadte und Gemeinden: OPNV und Radverkehr sind im urbanen Kontext die mit
Abstand effizientesten Verkehrsformen. Die volkswirtschaftlichen Aufwendungen fiir Bereitstellung und
Durchfiihrung sind nur ein Bruchteil dessen, was fiir den Autoverkehr erforderlich ist. Autoverkehr ist mit
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allen Gbrigen Verkehrsformen praktisch inkompatibel. StraRen werden wegen der gefahrenen Geschwin-
digkeiten mehrheitlich ausschlielich von Autos benutzt. Daraus folgt eine Trennungswirkung. Hingegen
kénnen Radfahrende, Rollstuhlfahrende und FuBganger sich im Bedarfsfalle vorhandene Infrastrukturen
teilen. Zur Not auch mit Bussen und Straenbahnen. Auf jenen Flachen, die der Autoverkehr beansprucht
sind dann auch im Verhaltnis die wenigsten Menschen unterwegs. Im Vergleich zum Radverkehr ist der
Flachenverbrauch z.B. etwa um das 10fache gréRer. Gegeniiber einer halb besetzten StraRenbahn ist es
das 50fache! Hinzu kommen Platzbedarfe fiir Stellplatze — selbst wahrend des Berufsverkehrs ist etwa die
Halfte aller Fahrzeuge abgestellt. Auf Parkplatzen wirken Autos als thermische Masse nachteilig auf das
Mikroklima. Es sei unterstellt, dass die Riickgewinnung zumindest eines Teils dieser Flachen fiir das ge-
genseitige Begegnen und Zusammenleben in unseren Gemeinden von groem Vorteil ware.

e Ziel 13 - MaRRnahmen zum Klimaschutz: Der Verkehr ist fir ein Flinftel aller Treibhausgasemissionen ver-
antwortlich. Wer zu FuR oder mit dem Rad unterwegs ist, mindert den Eintrag von Triebhausgasen in die
Atmosphare.

Die Aufzahlung ist nicht als abschliefend zu betrachten. Dennoch sei davon auszugehen, dass es im gesamtgesell-
schaftlichen Interesse ist, wenn Menschen kiinftig hdufiger das Rad, den Bus, die Bahn oder auch nur die eigenen
FlBe benutzen.

In der Stadt der Zukunft werden nicht die Armen mit dem Auto fahren.
In der Stadt der Zukunft werden die Reichen mit der Strafsenbahn kommen.
~Enrique Penaloza (ehem. Biirgermeister Bogotd)

3.1.2. Priorisierung der Verkehrsmittel

Mit den beschriebenen Anspriichen hat sich das Bild der Verkehrsplanung tber die letzten Jahrzehnte grundlegend
gewandelt. Es geht nicht mehr darum, Verkehr zu organisieren. Es geht darum, maéglichst viele Menschen moglichst
gut ans Ziel zu bringen — sozial gerecht und 6kologisch vertretbar. Damit hat sich die Priorisierung der einzelnen
Verkehrsmittel gedndert.

Nachfolgende ,inverse Verkehrspyramide” veranschaulicht die Priorisierung. Es sollen Verkehrsformen bevorzugt
werden, die fir alle Menschen leicht zuganglich sind: FuBverkehr und Radverkehr. Ein 6ffentliches Verkehrsange-
bot komplementiert das. Erstin letzter Instanz und eher in Ausnahmefallen sollen Pkw die Menschen ans Ziel brin-
gen. Diese Pkw sind idealerweise nicht im privat Besitz.

In unseren Ballungszentren funktioniert dieser Ansatz schon gut. Im landlichen und kleinstadtischen Kontext hin-
gegen ist es meist so, dass ein zumeist nur rudimentires OPNV-Angebot existiert. Fiir den Bereich der Nahmobilitat
ist der FulRganger- und Radverkehr demnach meist die einzige Alternative zum Auto. Der Schlissel liegt also darin,
diese Verkehrsformen zu starken, wenn die Abhangigkeit vom Auto vermindert werden soll.

DSK / Seite 10
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Abbildung 2 Inverse Verkehrspyramide

3.1.3. Gestalten der Transformation

Der Wandel unserer Mobilitat ist ein andauernder Prozess. Der erwiinschte Verzicht auf Autofahrten ist dabei nicht
das initiale Element. Er kann nur das Ergebnis eines neuen Verstandnisses von Mobilitdt, einer neuen Mobilitats-

kultur sein. Diese lasst sich nicht verordnen. Sie ist nur mit Verboten nicht nachhaltig erreichbar.

Deswegen ist es unausweichlich, dass wir ein Umfeld schaffen, das ein Umsteigen erleichtert bzw. katalysiert. Er-
fahrungen zeigen hier ein deutliches Bild: Wenn Menschen bspw. mit Rad oder StraRenbahn schnell am Ziel sind

und sich dabei sicher fiihlen, werden sie gern das Auto stehen lassen.

Zu Beginn miissen durch neue oder erweitere Angebote die nétigen Alternativen bereitgestellt werden. Diese mis-
sen dann, und wirklich erst im Anschluss, durch restriktive MalRnahmen komplementiert werden. Diese MaRnah-
men dirfen nicht willkiirlich sein oder erscheinen. Sie miissen einen Mehrwert liefern und fiir jeden Zweck ange-

messen und sinnvoll sein.

3.2. Planungsgegenstand

Es folgt die raumliche und zeitliche Eingrenzung vorliegender Untersuchung.

3.2.1. Planungsraum

Seite 11
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Der Planungsraum setzt die Grenzen hinsichtlich der auszusprechenden Handlungsempfehlungen. Er erstreckt sich
auf die gesamte Stadt Burgwedel, d.h. einschlieflich aller Ortsteile gemaR nachfolgender Abbildung. Die eigentli-
che Untersuchung kann sich, sofern sinnvoll, auch tiber die Grenzen hinaus erstrecken. Diese ist insbesondere mit
Blick auf regionale Verflechtungen sinnvoll.

Abbildung 3 Grenzen des Untersuchungsgebietes. Eigene Darstellung. Kartengrundlage OSM.

3.2.2. Planungshorizonte

Ziel der Untersuchung ist eine integrierte Betrachtung moglicher MaRnahmen verschiedener Planungshorizonte.
Die abzuleitenden Handlungsempfehlungen sollen eine Briicke vom aktuellen Geschehen bis hin zur Ubernahme

DSK / Seite 12
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durch die kommende Generation schaffen. Die einzelnen Planungshorizonte seien hierzu differenziert und in ihrer
Bedeutung beschrieben.

Tabelle 1 Differenzierung der Planungshorizonte

Fristigkeit Beschreibung

Kurzfristig Das umfasst Handlungsempfehlungen der nachsten drei Jahre. Eine Umsetzung ware in
Kiirze moglich bzw. zu erwarten. Widerstande sind minimal und die Ressourcen sind ver-

fligbar. Eventuelle Planungsgrundlagen sind bereits oder in Kiirze hergestellt

Mittelfristig Diese betreffen den Zeitraum der nachsten drei bis zehn Jahre. N&tige Ressourcen sind
bereits oder in absehbarer Zeit verflighar. Evtl. missen Planungsgrundlagen noch herge-

stellt werden oder es ist mit Widerstanden zu rechnen.

Langfristig Diese haben den Charakter einer Perspektivplanung. Die Realisierung der MaRBnahmen
ist erst in den nachsten zehn bis 30 Jahren wahrscheinlich. Erforderliche Ressourcen

Uibersteigen bspw. die Grenzen des Vorhandenen.

GroR- und/oder Gemeinschaftsprojekte benétigen langen Planvorlauf und machen vor-
bereitendes Handeln in Politik und Verwaltung notig (bspw. Aufnahme in die Bundesver-
kehrswegeplanung, Einleiten eines Flurordnungsverfahrens, Anpassen des Flachennut-

zungsplans, 0.4.). Es kann auch sein, dass unklare Entwicklungen abzuwarten sind.

Aber: Diese MaBnahmen mussen bereits heute durch weitsichtige Entscheidungen schon
vorbereitet werden. Nur dann kdénnen sie durch die kommende Generation umgesetzt

werden.

3.3. Stadtebaulicher Kontext

Eingehend ist zu betrachten, wie Menschen in Burgwedel leben. Herauszuarbeiten sind die Wechselwirkungen
zwischen der Kernstadt und den Ortsteilen, zwischen der Gemeinde als Ganzes, den umliegenden Gemeinden und

dem Oberzentrum Hannover.

3.3.1. Siedlungsstruktur

GroRRburgwedel ist landlich bis kleinstadtisch gepragt. In der liberwiegenden Anzahl der Fille (69,9%) leben Men-
schen in Ein- oder Zweifamilienhdusern. In gut einem Drittel (36,5%) aller Haushalte lebt nur ein Mensch. Durch-
schnittlich beansprucht ein Mensch in Burgwedel 57,1 m? Wohnfliche.!

Nachfolgend sind stichpunktartig die Strukturen der einzelnen Ortsteile und Wohnplatze beschrieben:

o GroBburgwedel: Kleinstadtisch, vereinzelt Blockbebauung und Mehrfamilienhauser, vereinzelt Reihen-
hduser, Uberwiegend freistehende Ein- oder Zweifamilienhduser, Einzelhandel fiir Waren des taglichen

! Sozialbericht Burgwedel; Wegweiser Kommune (Hrsg.).
Seite 13
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und des weiteren Bedarfs, Gewerbegebiet, Sitz der Verwaltung, Grundschule und weiterfiihrende Schu-
len, Kreiskrankenhaus, Bahnhof mit regionalem Eisenbahnverkehr, direkte regionale Buslinien nach Han-

nover.
e Engensen: Dorflich, Gberwiegend freistehende Ein- oder Zweifamilienhduser

e Lahberg (zu Engensen): Streusiedlung, freistehende Ein- oder Zweifamilienhauser
e Fuhrberg: Dorflich, freistehende Ein- oder Zweifamilienhduser

o Kleinburgwedel: Kleinstadtisch, vereinzelt freistehende Mehrfamilienhduser, Giberwiegend freistehende
Ein- oder Zweifamilienhduser, nordwestlich Gewerbe.

e  Mihlenberg (zu Kleinburgwedel): Streusiedlung, freistehende Ein- oder Zweifamilienhduser

e Heidewinkel (zu Kleinburgwedel): Streusiedlung, freistehende Ein- oder Zweifamilienhduser

e  Wietze (zu Kleinburgwedel): Streusiedlung, freistehende Ein- oder Zweifamilienhduser

e Wiirmsee (zu Kleinburgwedel): Streusiedlung, freistehende Ein- oder Zweifamilienhauser

e Oldhorst: Dorflich, freistehende Ein- oder Zweifamilienhduser

e Thonse: Dorflich, freistehende Ein- oder Zweifamilienhauser

e  Wettmar: Kleinstddtisch, Nahversorgender Einzelhandel, Freistehende Ein- und Zweifamilienhauser.
e Texas (zu Wettmar): Wohnplatz

e  Wulfshorst (zu Wettmar): Wohnplatz

Abbildung 4 Grofsburgwedel, Von-Alten-Strafse
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Abbildung 5 Kleinburgwedel, Platz am Feuerwehrhaus

Abbildung 6 Inburgedel, Gewerbegebiet

Seite 15
Mobilitatskonzept Burgwedel



Abbildung 7 Wettmar, HauptstrafSe

Abbildung 8 Heidewinkel, Jigerweg
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Abbildung 9 Oldhorst, Ortsdurchfahrt

3.3.2. Demographie

Per 31. Dezember 2021 sind in Burgwedel gut 20.700 einwohnende Menschen gemeldet. Sie verteilen sich etwa
wiefolgt auf die einzelnen Ortsteile:

Engensen 1480
Wettmar 3370

Fuhrberg 2160
Thonse 1500
Oldhorst 160 e 0
Kleinburgwedel 2400
GroRburgwedel

(Kernstadt) 9700

Uber die letzten zehn Jahre hat die Zahl der Einwohnenden um ein knappes Prozent abgenommen. Innerhalb der
letzten fiinf Jahre aber schon um 2,3 Prozent. Die Entwicklung zeigt auf einen deutlich zunehmenden Uberschuss
an Sterbefillen.?

2 Demografiebericht Burgwedel; Wegweiser Kommune (Hrsg.).
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Bislang konnte der Sterbe-Uberschuss durch Zuwanderung ausgeglichen werden. Perspektivisch wird das nicht
mehr gelingen. Die Nettobilanz der Wanderungsbewegungen ist mit einem marginalen Negativsaldo von 0,03 Pro-
zent praktisch ausgeglichen. Die Rate flr Zuziige liegt bei 0,518 Prozent, jene fiir Fortziige bei 0,521 Prozent.

Hervorzuheben ist eine mit der Wanderungsbewegung einhergehende Anderung bei der Altersstruktur. Es verlas-
sen Uberproportional junge Menschen die Stadt. Knapp acht Prozent aller Menschen in Burgwedel haben die Stadt
aus Griinden einer Ausbildung verlassen. Demgegeniiber steht eine Quote von ca. 2 Prozent durch Zuzug von Fa-
milien.

Das Durchschnittsalter aller Menschen liegt bei 47,2 Jahren, der Median bei 50,4 Jahre. Folgende Abbildungen
verdeutlichen die Anteile der Altersklassen und die Prognose der Verdnderung. Es gibt einen leichten Uberschuss
mannlicher Einwohner. Den groBRten Anteil machen mit einem Drittel Menschen im Alter von 45 bis 64 Jahren aus.
In den kommenden finf bis zehn Jahren wird etwa ein Flinftel der 45 bis 64-jdhrigen dann 65 Jahre oder alter sein.

Fir den gesamten GroRraum Hannover wird prognostiziert, dass die Zahl der dort lebenden Menschen bis 2040
um mindestens 5 bis 10 Prozent abnimmt.?

%
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mannlich weiblich

Abbildung 10 Anteile der Altersklassen

3 Demografische Entwicklung in Niedersachsen; Staatskanzlei Niedersachsen (Hrsg.).
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Abbildung 11 Verdnderungen in den Altersklassen in den néchsten 10 Jahren.

3.3.3. Soziales

Unter allen Haushalten haben jeweils etwa ein Drittel ein niedriges (33,3%; 2.000 — 2.600 €), ein mittleres (35,7%;
2.600 — 5.000 €) und ein hohes Nettoeinkommen (31,0%; iiber 5.000 €).*

In einem knappen Drittel (29%) aller Haushalte Leben Kinder. Etwa jedes zehnte Kind (9,3%) und etwa jeder zehnte
Jugendliche (9,7%) leben in Armut bzw. sind durch diese bedroht. Fir Ihren Lebensunterhalt beziehen 6,4% aller
Menschen in Burgwedel Sozialleistungen.’

3.3.4. Arbeitsmarkt

Fast zwei Drittel (63,1%) aller Menschen im erwerbsfdhigen Alter in Burgwedel sind in Arbeit. Ein knappes Fiinftel
(17,9%) aller Menschen in Burgwedel arbeitet im Bereich des Sekundérsektors (Industrie, Handwerk, Bauwesen).
Der (brige Teil (81,4%) arbeitet im Bereich des Tertidrsektors (Handel und Dienstleistungen). Der Primarsektor
(Rohstoffgewinnung, Montanindustrie) ist praktisch nicht vertreten (0,6%).°

4 Sozialbericht Burgwedel; Wegweiser Kommune (Hrsg.).
5 Sozialbericht Burgwedel; Wegweiser Kommune (Hrsg.).

6 Sozialbericht Burgwedel; Wegweiser Kommune (Hrsg.).
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Per Dezember 2023 sind fiir gesamt Burgwedel 460 Menschen ohne Arbeit mit Anspriichen nach SGB Il und IlI
gemeldet. Davon sind 260 mannlich und 200 weiblich.” Das entspricht einer Quote von etwa fiinf Prozent. Etwa
ein Viertel aller Menschen in Arbeit bezieht Lohnzuschiisse.®

3.3.5. Pendlerbewegungen

Etwa vier von zehn sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (40,9 %) pendeln Gber die Grenzen von Burgwedel
hinaus. Es gibt einen Uberschuss an Einpendlern. So stehen 5.375 auspendelnde 8.526 einpendelnden Menschen
gegeniber. Nachfolgend sind die wichtigsten Pendlerstrome visualisiert.

Pendelstrome 2022
Ein- und Auspendelnde
Burgwedel
Niedersachsen
Einpendelgebiete Pendelnde  Km
Hannover 2017 192 [O
i Fuhrbeny Wedemark 765 125
| Isernhagen 717 9.2
' Burgdorf 620 11.3
Langenhagen 503 14.7
Auspendelgebiete Pendelnde Km
Hannover 2,903 19.2
Isernhagen 627 9.2
Langenhagen 503 14.7
Wedemark 307 125
Burgdorf 215 1.3

Dargestellt werden die jeweils 5 - soweit
vorhanden - gréf3ten Einpendel- und
Auspendelstrome ab mindestens 10
Pendelnden.

Abbildung 12 Wichtigste Pendlerstréme von und nach Burgwedel. Quelle: Pendleratlas.

3.3.6. Modal Split

Im Umland der Region Hannover, welche die Stadt Burgwedel einschlief3t, wird gut die Halfte aller Wege ein Auto
benutzt. Innerhalb der Gruppe der 30 bis 65jdhrigen sind es 63% aller Wege.®

7 Arbeitsmarktreport 2023; Agentur fiir Arbeit Hannover (Hrsg.).
& Sozialbericht Burgwedel; Wegweiser Kommune (Hrsg.).
9 VEP 2035+ Region Hannover (Hrsg.).

DSK / Seite 20
Mobilitatskonzept Burgwedel



FuBverkehr 20%

Pkw 37%

Radverkehr 15%

OPNV 12%

Mitfahrer im Pkw
16%

Abbildung 13 Modal Split in der Region Hannover. Quelle: VEP 2035+ Region Hannover.

3.3.7. Verkehrsrelevante Einrichtungen

Die Wege von Menschen fiihren sie zu ihren Ausbildungs- und Arbeitsstatten, zum Einkaufen und in die Freizeit.
Um die Mobilitatsbedurfnisse abzubilden, werden fir die einzelnen Ortsteile alle

e Spielplatze,

e Primarschulen,

e Sekundarschulen,

e Berufsschulen,

e Volkshochschulen,

e Bibliotheken,

e Standorte offentlicher Verwaltung und von Behérden

o Offentliche Freizeit- und Begegnungsstitten,

e Medizinische Grundversorgung (Allgemeinmediziner, Zahnéarzte, Kinderarzte, Gyndkologen)

e Medizinische spezielle Versorgung (Facharzte)

e Standorte des Einzelhandels fiir Waren des taglichen Bedarfs (Lebensmittel, Hygieneartikel, etc.) und
e Standorte des Einzelhandels fiir Waren des weiteren Bedarfs (Elektronik, Mobel, Bekleidung, etc.)

dokumentiert. Sofern entsprechende Einrichtungen innerhalb der Gemeinde nicht vorhanden sind, werden ab-
schlieBend die nachstliegenden Einrichtungen gelistet.
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Verkehrsrelevante Einrichtungen Engensen

Bildung Kita Engensen, WaldstraRe 3

Spielplatze Spielplatz Engensen 1, Waldgarten (mit Kindergarten)
Spielplatz Engensen 2, Am Sandkamp
Spielplatz Engensen 3, GrofRer Garten

Einzelhandel (Waren des Direktverkauf landwirtschaftlicher Erzeugnisse, Thonser Strale
taglichen Bedarfs)

Verkehrsrelevante Einrichtungen Fuhrberg

Verwaltung und Behorden Niedersachsisches Forstamt Fuhrberg, Am Férsterkamp 3

Bildung Maria-Sibylla-Merian Grundschule, An der Schule 12
Hort Fuhrberg, An der Schule 12

Blicherei Fuhrberg, In den Tweechten 8

Spielplitze Spielplatz Fuhrberg 1, Kahlsweg
Spielplatz Fuhrberg 2, An der Schule
Spielplatz Fuhrberg 3, Mecklenburger Stralle
Spielplatz Fuhrberg 4, An der Kirche
Spielplatz Fuhrberg 5, Grasbruchweg

Verkehrsrelevante Einrichtungen GroBburgwedel

Verwaltung und Behorden Rathaus Burgwedel, Fuhrberger StralRe 4
Amtsgericht Burgwedel, Im Klint 4

Jobcenter Burgwedel, Rathausplatz 3

Bildung Kita GroRburgwedel 1, GartenstraRe 15
Kita GroRburgwedel 2, Kleinburgwedeler StraRe 3
Kita Wiesenstralle, Wiesenstralle 17
Grundschule GroRburgwedel, Mitteldorf 13
Integrierte Gesamtschule Burgwedel, Auf der Ramhorst 2
Gymnasium GroBburgwedel, Auf der Ramhorst 1
Hort GroBburgwedel, Im Mitteldorf 11

Volkshochschule Hannover Land, Albert-Schweitzer-Schule, Auf der Ramhorst 2
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Volkshochschule Hannover Land, Kulturzentrum Amtshof, Am Amtshof 8

Freizeit- und Begegnungs- Biicherei GroRburgwedel, Von-Alten-StraRe 15

statten . .
Seniorenbegegnungsstatte Stadt Burgwedel, GartenstraRe 10
Freibad GroRburgwedel, Auf der Ramhorst 3

Sportplatze Sportplatz FC Burgwedel, Auf der Ramhorst

Spielplitze Spielplatz GroRburgwedel 1, Theodor-Storm-Weg

Spielplatz GroRburgwedel 2, Erdbrandweg

Spielplatz GroRburgwedel 3, Wilhelm-Raabe-Weg

Spielplatz GroRburgwedel 4, WiesenstraBe (Kindergarten)

Spielplatz GroRburgwedel 5, Weidenweg

Spielplatz GroRburgwedel 6, Ackerrain klein

Spielplatz GroRburgwedel 7, Ackerrain groR

Spielplatz GroRburgwedel 8, Schnepfenweg groR

Spielplatz GroRburgwedel 9, Schnepfenweg klein

Spielplatz GroRburgwedel 10, Kiebitzrain

Spielplatz GroRburgwedel 11, Amtsvogt-Schliter-Weg

Spielplatz GroRburgwedel 12, Hermann-Blanke-StralRe

Spielplatz GroRburgwedel 13, Kokenauers Kamp

Spielplatz GroRburgwedel 14, Am Fl6th

Spielplatz GroRburgwedel 15, Rennpaul

Spielplatz GroRburgwedel 16, Miihlenhagen

Spielplatz GroRburgwedel 17, Im Mitteldorf

Spielplatz GroRBburgwedel 18, Gartenstralle

Spielplatz GroRburgwedel 19, Wichernstralle

Spielplatz GroRburgwedel 20, Speicherwinkel

Spielplatz GroRburgwedel 22, Péttcherhof

Spielplatz GroRBburgwedel 23, Hannoversche StralRe

Spielplatz GroRburgwedel 24, Amtspark

Spielplatz GroRburgwedel 25, Blicherei

Spielplatz GroRBburgwedel 26, Kleinburgwedeler Stralle

Spielplatz GroRburgwedel 27, Oldenburger Koppel

Spielplatz GroRburgwedel 28, Amtspark (Senioren-Bewegungspfad)

Spielplatz GroRburgwedel 29 — 33, Auf der Ramhorst

Spielplatz GroRburgwedel 34, Wilhelm-Hanebuth-Weg
Einzelhandel (Waren des Aggregierter Einzelhandel (Lebensmittel, Drogerie, Bekleidung, Blicher und Zeitschriften,
taglichen Bedarfs) Gastronomie), Von-Alten-StraRe / Fuhrberger StraBe / Im Mitteldorf

Lebensmittel, Hannoversche StralRe

Lebensmittel, DammstraRe
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Lebensmittel, In der Meineworth

Einzelhandel (Waren des Modbel, Isernhdgener StralRe

weiteren Bedarfs
) Garten und Tiere, Thonser StraRe

Medizinische Grundversor- Allgemeinmedizin, Im Mitteldorf
gung Allgemeinmedizin, Von-Dem-Bussche-StralRe
Gynakologie, Hannoversche Stralle
Zahnmedizin, Von-Alten-StralRe
Zahnmedizin, Von Eltz-Stralle

Medizinische spezielle Ver- Krankenhaus GroBburgwedel (Chirurgie, Geburt, Gyndkologie, Innere Medizin, Intensivmedi-
sorgung zin, Radiologie, Zentrale Notaufnahme)

Verkehrsrelevante Einrichtungen Kleinburgwedel

Verwaltung und Behorden

Bildung Kita und Hort Kleinburgwedel, Moorweg 6

Burgschule Kleinburgwedel (Grundschule), Moorweg 3
Freizeit- und Begegnungs- Biicherei Kleinburgwedel, Moorweg 3
statten
Spielplatze Spielplatz Kleinburgwedel 1, Moorweg
Spielplatz Kleinburgwedel 2, Am Schiitzenplatz
Spielplatz Kleinburgwedel 3, Neues Land
Spielplatz Kleinburgwedel 4, Walter-Bohle-Weg
Spielplatz Kleinburgwedel 5, Moorweg
Spielplatz Kleinburgwedel 6, Hornweg

Einzelhandel (Waren des Direktverkauf landwirtschaftlicher Erzeugnisse, Immenweg
taglichen Bedarfs)

Medizinische Grund- Tiermedizin, GroBburgwedeler StraRe
versorgung

Medizinische spezielle Ver- Logopadie
sorgung

Verkehrsrelevante Einrichtungen Oldhorst

Spielplitze Spielplatz Oldhorst 1, Feuerwehrhaus
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Verkehrsrelevante Einrichtungen Thonse

Verwaltung und Behérden

Bildung

Freizeit- und Begegnungs-
statten

Spielplatze

Einzelhandel (Waren des
taglichen Bedarfs)

Kita Thonse, Strubuschweg 7A

Sonnenblumenschule Grundschule Thonse, GroRburgwedeler StraRe 4

Hort Thonse, GroBburgwedeler Stralle 4

Blicherei Thonse, BruchstraRRe 1

Spielplatz Thonse 1, GroBburgwedeler Stralle
Spielplatz Thonse 2, Bruchholzweg

Spielplatz Thonse 3, Strubuschweg

Direktverkauf landwirtschaftlicher Erzeugnisse

Verkehrsrelevante Einrichtungen Wettmar

Verwaltung und Behoérden

Bildung

Freizeit- und Begegnungs-
statten

Sportplatze

Spielplatze

Einzelhandel (Waren des
taglichen Bedarfs)

Kita Wettmar, Westerfeldstralle 7A
Grundschule Wettmar, SchulstraRe 12

Hort Wettmar, SchulstralRe 12

Blicherei Wettmar, Heinrich-Werth-StralRe 5

Sportplatz TSV Wettmar, Thonser Trift

Spielplatz Wettmar 1, RingstraRe

Spielplatz Wettmar 2, Dorfplatz

Spielplatz Wettmar 3, SchulstralRe

Spielplatz Wettmar 4, WesterfeldstralRe
Spielplatz Wettmar 5, Holunderweg

Spielplatz Wettmar 6, Johannes-Schrader-Weg

Spielplatz Wettmar 7, Heierdrift

Spielplatz Wettmar 8, Am Rahden (Fitnessparcour)

Aggregierter Einzelhandel (Lebensmittel, Backerei, Gastronomie), HauptstraRe

Lebensmittel, HauptstraRe
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Direktverkauf landwirtschaftlicher Erzeugnisse, Lonsweg
Lebensmittel, Herrenhduser Stralle

Bekleidung, Herrenhduser StraRRe

Medizinische Grundversor- Allgemeinmedizin, Hauptstralie
gung

Medizinische spezielle Ver- Innere Medizin, Hauptstralle

sorgung Osteopathie-Physiotherapie, Meitzer Weg

Physiotherapie, Akkermanstralle

Verkehrsrelevante Einrichtungen AuBerorts

Bildung Berufsschule Burgdorf
Hochschule Hannover (Fachhochschule)

Universitat Hannover

3.3.8. Nachstgelegene zentrale Orte

Innerhalb des Systems zentraler Orte ist die Stadt ein Mittelzentrum. Dabei sind die maRRgeblichen Funktionen aber
in der Kernstadt GroRburgwedel vereint. Aufgrund der gelisteten Einrichtungen ist lediglich der Ortsteil Wettmar
in von zentralortlicher Bedeutung.

Zentraler Ort Funktion Entfernung in StraBen-km

ca.-Werte
Burgwedel (GroRburgwedel) Mittelzentrum 0
Engensen 7
Fuhrberg 10
Kleinburgwedel 4
Oldhorst >
Thonse 4
Wettmar Grundzentrum 6

poperores
Langenhagen Mittelzentrum mit Teilfunktion eines 10
Oberzentrum

Wedemark Mittelzentrum 12
Burgdorf Mittelzentrum 13
Hannover Oberzentrum 24
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3.4. Korridore

Auf Basis der Lage verkehrsrelevanter Einrichtungen, der Einwohnerzahlen und der Einordnung als zentraler Ort

lassen sich zwischen Siedlungsbereichen funktionale Verflechtungen ableiten. Diese konnen zu Korridoren aggre-

giert werden. Entsprechende Korridore sind ein einmal auf regionaler und kommunaler Ebene dargestellt.

Fir vorliegende Untersuchung werden daraus wichtige Verkehrsstrome abgeleitet. Diese Korridore béten aber

auch Grundlage fiir den weiteren Stadtebau. So sollte bspw. die Ausweisung neuer Wohngebiete entlang dieser

geschehen.

Pole fir die regionale Entwicklung bilden die benachbarten Zentren Burgdorf, Isernhagen und Wedemark, sowie

das Oberzentrum Hannover. Daraus seien regionale Korridore abgeleitet. Innerhalb der Stadt sind die Ortsteile

GroRburgwedel und Wettmar zwei funktionale Pole. Daraus konnen kommunale Korridore abgeleitet werden.

Regionale und kommunale sind nachfolgend veranschaulicht. Uber die verdnderliche Dicke der Pfeile sollen die

Korridore in ihrer Bedeutung qualitativ gewichtet werden.
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Eigene Darstellung. Kartengrundlage OSM.

Abbildung 14 Regionale und kommunale Korridore in Burgwedel
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Abbildung 15 Entwicklungskorridore in Grofsburgwedel

3.5. Flankierende Untersuchungen

Im Vorfeld und parallel zu dieser Ausarbeitung gab es weitere thematisch passende Untersuchungen. Sie seien an
dieser Stelle kurz referenziert. Die thematische Einbindung geschieht meist ohne explizite Benennung im Zuge der
Starken-Schwachen-Analyse.

3.5.1. Verkehrsentwicklungsplan 2035+ der Region Hannover

Der aktuelle Verkehrsentwicklungsplan (VEP) wurde im Oktober 2023 herausgegeben. Er schreibt die aktuelle Si-
tuation des Verkehrs und zeigt mogliche Transformationspfade auf. Fiir vorliegende Untersuchungen sind insbe-
sondere die Kapitel 5.4 ,Ausbau des OPNV“ und 5.5 ,,Regionales Radwegenetz” von Bedeutung.

3.5.2. Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept (ISEK) 2019

Das Konzept betrachtet den Innenstadtkern von GroRburgwedel. Die Ausarbeitung von Potentialen geschah vor-
dergriindig unter dem Aspekt des Stadtebaus und der Stadterneuerung. Thema des Konzeptes waren diverse FuR-
wegeverbindungen zur und durch die Von-Alten-StralRe.
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Neuordnung von Haupteingang und Vorplatz des Rathauses
Gestalterische Aufwertung des Rathausplatzes

MaBnahmen zur Erhohung der Aufenthaltsqualitat und
Reduzierung von Barrieren

Nevordnung der Parkflache Dr.-Albert-David-StraBe (Amtshof
und des Von-Alten-Karrées

Gestalterische Aufwertung und Nevordnung, Am Markt” unter
Nutzung von Entsiegelungspatenzialen

Stadtebauliche Neuordnung reiche:

westliche und stliche Rand whrberger StraBe
ndrdliche und sidliche Rinder von , Im Mitteldorf

Sanierung der Bestandsgebaude
Standortsuche fiur Gemeinbedarfs- und Folgeeinrichtung

Aufwertung von Wegeverbindungen
Aufwertung der fuBlaufigen Anbindung an das Rathaus

Gebaudesanierung

Abgrenzung des Untersuchungsgebietes (23 ha)

Kartengrundlage:
Austug aus den Geabasisdaten Ger Niedersachsischen Vermessungs- usd
Katasterverwaltung, Laadesamt fir Geoinformation wnd Landesvermessung

Abbildung 16 Untersuchungsgebiet des ISEK und Visualisierung der Potentiale

3.5.3. Mobil ans Werk

Dieses Projekt ist eines von fiinf Gewinnerprojekten eines BMUV-Zukunftswettbewerbes. Gegenstand war, Gber
ein Leuchtturm-Projekt die Mobilitdtswende in Burgwedel anzustofRen und diesen Prozess wissenschaftlich zu be-

gleiten. Kern ist dabei ein umfangreiches Beteiligungsprogramm. Das Projekt startete im August 2021 und endet
im Dezember 2024. Das Projekt samt seiner Inhalte und Ergebnisse ist portraitiert unter https://mobil-ans-
werk.de/. Die zahlreichen Erkenntnisse sind elementar fiir vorliegende Untersuchung einflieBen.

Zusammengetragen wurden Wiinsche, Anreize und Anspriiche, wie die Mobilitat in Burgwedel in Zukunft zu ge-
stalten sei. Der Ansatz dabei war integrativ Gber alle Verkehrsmittel. Ein wiederholt geduBerter Wunsch dabei war,
die Mobilitdtsangebote in den Ortschaften an einem Punkt zu biindeln: Bushaltestelle, Leihrader, Leihautos und
Mitfahrbanke. Die Betrachtung derartiger Mobilitatsstationen wird teil vorliegender Untersuchung sein.
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Abbildung 17 Visualisierung der Ergebnisse. Quelle: mobil ans werk.

Im Rahmen des Projektes wurde eine Umfrage zum Verkehrsverhalten in Burgwedel abgehalten. Die Beteiligung
daran war Uberdurchschnittlich hoch. Deren Ergebnisse wurden fiir vorliegendes Konzept zur Verfligung gestellt.

3.5.4. Fulverkehrscheck

Das Mobilnetzwerk der Region Hannover untersuchte die Situation des FuRverkehrs in GroRburgwedel. Der Beginn
waren eine Auftaktveranstaltung und eine gemeinsame Begehung. Menschen aus Burgwedel waren zur Teilnahme
eingeladen. Wahrend der Begehung wurde stellvertretend verschiedene Situationen vor Ort diskutiert. Der finale
Bericht ist auf der Internetseite der Stadt abrufbar.

3.6. Zusammenfassung

Nachfolgend seien alle relevanten Grundlagen zusammengefihrt.

Tabelle 2 Zusammenfassung der Grundlagen

Siedlungsstruktur Burgwedel ist dorflich bis kleinstadtisch gepragt. Das gilt sowohl fiir die Kernstadt als auch fir
die Ortsteile. Den Siedlungszentren sind diverse Streusiedlungen zwischen- bzw. vorgelagert.
Verkehrsrelevante Einrichtungen sind mehrheitlich in GroBburgwedel. Nur dort gibt es einzelne

Einrichtungen, die regionale und Uberregionale Bedeutung haben.
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Demographie, Soziales,
Arbeitsmarkt

Modal Split

Korridore

Flankierende Untersu-

chungen

Burgwedel schrumpft. Und Menschen in Burgwedel werden insgesamt dlter. Innerhalb der
nachsten zehn Jahre wird UGber die Halfte der Menschen in Burgwedel 65 Jahre oder alter sein.
Der Sterbe-Uberschuss kann durch Zuziige nicht ausgeglichen werden. Zudem verlassen iiber-
proportional junge Menschen fir ihre Ausbildung die Stadt. Konservative Schatzungen gehen
davon aus, dass bis 2040 etwa 1.500 bis 2.000 Menschen weniger in Burgwedel leben. Das ent-
spricht der GréRe von Thonse oder Fuhrberg. Ahnliche, aber bereits deutlich fortgeschrittene
Entwicklungen in Ostdeutschland zeigen, dass dies alle Facetten des Gemeindelebens betrifft.

Die Frage der Mobilitat ist darin eine sehr wichtige.

Haushalte in Burgwedel haben rein statistisch mehrheitlich ein gutes bis sehr gutes Auskom-

men. Ein knappes Drittel aller Haushalte ist von Armut betroffen oder bedroht. Insgesamt ein
knappes Drittel aller Menschen muss Lohnzuschiisse oder -ersatzleistungen in Anspruch neh-
men, um en Lebensunterhalt zu finanzieren. Der Anteil von Armut bereits betroffener Kinder
und Jugendlicher liegt weit unter dem Bundesdurchschnitt, ist aber dennoch nicht zufrieden-
stellend. Es ist evident, dass besonders fiir jene Menschen inklusive Mobilitdat fundamental

wichtig ist.

Es ist davon auszugehen, dass aktuell fiir wenigstens die Halfte aller Wege ein Auto benutzt

bzw. mitbenutzt wird.

Innerhalb des Stadtgebietes bilden GroRburgwedel und Wettmar zwei funktionale Pole. Regio-

nal gibt es Verpflechtungen mit Burgdorf, Hannover, Isernhagen und Wedemark.

Die Erkenntnisse des Projektes ,,Mobil ans Werk” werden explizit mit betrachtet. Insbesondere
die umfangreichen Beteiligungsformate bereichern vorliegende Untersuchung sehr. Die im Rah-
men dessen durchgefiihrte Umfrage zum Mobilitatsverhalten wird explizit einbezogen und re-

ferenziert.
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4. Projektbeirat

Als Instrument zur Beteiligung wurde ein informelles Gremium eingerichtet. Dieses sollte helfen, die fortschrei-
tende Untersuchung zu lenken und zu stltzen.

4.1. Organisation

Der Ansatz dieses Gremiums wurde am 27. Februar 2024 im ,Ausschuss fir Umwelt, Energie und Mobilitat” be-
worben. Per Beschluss wurde daraufhin folgende Mitglieder legitimiert, im Projektbeirat mitzuwirken.

e Jana Bertke (Team Umwelt) und Annabelle Semmler (Team Bauverwaltung) fur die Stadt Burgwedel
e Elisabeth Geib-Kayser fiir die Seniorenbegegnungsstatte (SBS)

e Steffen Timmann fur den ADFC

e Stefan Mdller fiir die Interessensgemeinschaft GroBburgwedeler Kaufleute

e Schiilervertreter des Gymnasium GroBburgwedel

e Schiilervertreter der Integrierten Gesamtschule GroRburgwedel

e  Bianca Fitzthum fur die Fraktion aus Griine und SPD

e Bianca Rosenhagen fir die Fraktion aus CDU und FDP

e Sigmar Tacke fiir die AfD

Allen Beteiligten sei an dieser Stelle fiir Ihre Mihen gedankt! Durch lhre Mitwirkung gelang es, die richtigen
Schwerpunkte zu setzen, wichtige Details nicht zu Uibersehen und das Konzept hinein in Verwaltung und Politik zu
tragen.

4.2. Zusammenkiinfte

Der Projektbeirat kam in loser Reihenfolge etwa monatlich bis zweimonatlich zusammen. Diese Treffen waren
zundachst virtuell. Wahrend der finalen Phase zur Besprechung moglicher Potentiale und Handlungsempfehlungen
gab es Prasenztreffen im Rathaus.

Wahrend der Zusammenkiinfte wurde Uber Fortschritte der Bearbeitung informiert. Mitwirkende erhielten Raum
fur Verstandnisfragen und zum Einbringen von Hinweisen. Hierdurch wurden wiederholt wichtige Impulse gegeben
und gesetzt.

Auf Initiative von Frau Rosenhagen war es auRerdem moglich, ein Gesprach mit Mitgliedern des Realverbandes zu
fuhren. In diesem sind anséassige Landwirte organisiert. Gegenstand war, unter welchen Voraussetzungen die
Forst- und Wirtschaftswege des Realverbandes durch Radfahrende genutzt werden kénnen und diirfen.

4.3. Interviews
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Nach der Benennung der mitwirkenden Menschen erfolgte eine Kontaktaufnahme in Form eines informellen In-
terviews. Zu Beginn wurde dabei das Ansinnen des Mobilitdtskonzeptes beschrieben. Im Anschluss gab es viel Ge-
legenheit, eigene Eindriicke und Wiinsche zu besprechen. Diese wurden unkommentiert aufgenommen. Einige
Zitate sind nachfolgend sinngemal wiedergegeben.

Thema Wortmeldungen

FuBverkehr ,FuBgdngeriberwege sollen sichtbarer gemacht werden.”
»Es gibt zu wenig Banke zum Verweilen und Ausruhen.”
,Es fehlen kleine Griininseln oder kleine Parks.“
,Es fehlen abgesenkte Bordsteine.”
,FuB- und Radverkehr sollen getrennt werden.“
Radverkehr ,,Als Radfahrer flihle ich mich als Mensch zweier Klasse. Alles ist fur die Au-
tos gemacht.”
,Es fehlen sichere Abstellmdglichkeiten.”
»Es fehlen Radwege.”
»,Der Zustand der Radwege ist schlecht.”
»Radwege sind nachts schlecht oder nicht beleuchtet.”
,lch wirde lieber Rad fahren, aber ich fiihle mich unsicher.”
»Rad- und Autoverkehr sollen getrennt werden.”
»Radwege sind nicht durchgehend. Ich muss immer wieder auf die Fahr-
bahnwechseln.”
Offentliche Verkehrsangebote ,Es soll mehr Bushaltestellen geben.”
,Der Biirgerbus wird gut angenommen.”“
,Der Sprinti ist ein gutes Angebot. Es muss sich weiter etablieren.”
,Der Metronom ist unzuverlassig.”
,Der Metronom fahrt zu selten. Wiirde er wenigstens alle 30 Minuten fah-
ren, wirde ich haufiger den Zug nehmen.”
,Fiir Gelegenheitsfahrten ist der OPNV zu teuer.”
,Es fehlen Angebote fir die letzte Meile.”
,Eine Seilbahn konnte die Ortsteile mit der Kernstadt verbinden.”
Autoverkehr ,Es gibt zu viel Autoverkehr in GroRburgwedel.”
,Der Wocheneinkauf ohne Auto ist schwer.”
,Die StraRenabschnitte zwischen den Ortschaften in Burgwedel sollten
nicht mit 100 befahren werden.”
,Es fehlen Stellplatze.”
,Elterntaxis sind ein Problem.”
,Die Anschaffung eines Elektroautos ist fiir uns ein Thema.”
,Ich fahre ein Elektroauto.”
Wirtschaftsverkehr ,Der kleine Einzelhandel muss gestarkt werden.”
,Die Erreichbarkeit der Geschéfte fiir den Lieferverkehr muss gegeben
sein.”
,Fahrverbote gehen zu Lasten kleiner Speditionen.”
,Betriebe finden weniger Menschen, die bereit sind, lange mit dem Auto zu

pendeln.”

,Es fehlt eine gute Verbindung zwischen Bahnhof und Gewerbegebiet.”
Leihangebote ,Gdbe es ein Angebot an Leihautos, kénnte ich (m)ein Auto abschaffen.”
Weitere Hinweise ,Wenn Du auf dem Land unterwegs sein mochtest, musst Du Dir selbst hel-

fen.”

,Jetzt, wo wir hier durch GroBburgwedel gehen, sehe ich erstmal, wie viele
Autos hier herumstehen.”
»,Nachtabschaltung der Beleuchtung wird Giberdacht.”
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5. Starken-Schwachen-Analyse

Erstes Kernelement vorliegender Untersuchung ist die Betrachtung der Verkehrssituation. Fiir alle Verkehrstrager
werden detailliert Starken und Schwachen dokumentiert und bewertet. Ziel ist, mogliche Veranderungen qualitativ
messbar zu machen. Die dafiir angewandten Kriterien sind eingangs beschrieben.

Fiir einzelne Stellen oder Aspekte wird es sinnvoll sein, den Blick auf das Zusammenspiel aller Verkehrstrager aus-
zuweiten. Diese integrierten Betrachtungen schlieflen den Einzelbetrachtungen an.

5.1. BewertungsmaRstab

Das Bewertungsschema ist den Schulnoten nachempfunden. Sie sind auch fiir fachferne Menschen intuitiv ver-
standlich. Die einzelnen Differenzierungen sind nachfolgend ausgefiihrt. Die Note 3 entspricht einem richtlinien-

konformen und mangelfreien Angebot. Von dort aus wird ggf. auf- oder abgewertet.

Tabelle 3 Bewertungsschema nach Schulnoten

Bewertung Illustration

1 (Sehr gut): Die Verkehrsanlage erfllt die zugedachten Zwecke. Sie ist weit tUber die Min-  Velobricken, Velotunnel
destanforderungen hinaus dimensioniert. Es gibt freie Kapazitaten. Die Gestaltung der Ver-

kehrsanlage ladt weitere Nutzer ein.
Vor-

2 (Sehr gut): Die Verkehrsanlage erfillt die zugedachten Zwecke. Sie ist Uber die Mindestan- Radweg beschattet,

forderungen hinaus dimensioniert. Sie ist frei von Mangeln und es gibt freie Kapazitaten.

3 (Befriedigend): Die Verkehrsanlage erfiillt die zugedachten Zwecke und ist frei von Man-

geln. Sie erfillt die Mindestanforderungen. Der Verkehrsfluss ist stabil.

4 (Ausreichend): Die Verkehrsanlage erfillt die zugedachten Zwecke. Sie erfllt die Mindest-
anforderungen. Es gibt Mangel, die die Nutzbarkeit minimal beeintrachtigen. Verkehrsteil-

nehmer behindern sich gegenseitig. Der Verkehrsfluss ist gestort, aber nicht unterbrochen.

5 (Mangelhaft): Die Verkehrsanlage ist erfillt die zugedachten Zwecke nur rudimentar ge-
eignet. Sie erflllt die Mindestanforderungen nur teilweise. Es gibt Mdngel, die die Nutzbar-
keit stark beeintrachtigen. Verkehrsteilnehmer behindern sich gegenseitig. Es gentigen kleine

Storungen, um den Verkehrsfluss zu unterbrechen.

6 (Ungeniigend): Die Verkehrsanlage ist fur die zugedachten Zwecke ungeeignet oder lber-

lastet. Sie erfllt die Mindestanforderungen nicht.

rang an Querungsstellen

Radweg in der notigen
Breite, ohne Beschadigun-

gen

Radweg in Sollbreite, Fahr-

bahn minimal beschadigt.

Radweg zu schmal, Fahr-

bahn zu sehr beschadigt

Radweg fehlt

5.2. Verkehrssicherheit
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Aus der Unfallstatistik wurden Verkehrsunfalle mit Beteiligung von FuRgangern und/oder Radfahrern ausgelesen.
Dies geschah fiir den Betrachtungszeitraum von August 2021 bis Juli 2024. Die Analyse lieferte hierin weitere hilf-
reiche Details.

Die Zeit von August 2021 bis Februar 2023 war gekennzeichnet von Einschrankungen durch COVID-19. Die Auswir-
kungen auf die Verkehrsstrome, vor allem im kleinstadtischen Bereich, sind aber marginal. Eine gesonderte Be-
trachtung hierzu ist deswegen nicht erforderlich.

Tabelle 4 Auswertung von Unfalldaten fiir Verkehrsunfdélle mit Beteiligung von Fuf3géngern

Verkehrsunfille mit Beteiligung von FuBgangern

Insgesamt gab es 25 Unfalle mit Beteiligung von FuRgangern.
e Die Folge davon waren 25 leichtverletzte und eine schwerverletzte Person.
e In 11 Féllen geschah der Unfall beim Uberqueren der Fahrbahn.
e In 3 Fallen war es ein Unfall im Langsverkehr. Das kann bspw. der Zusammenstol} mit einem Radfahrer sein.
e Insgesamt waren 19 Pkw, 2 Fahrrader, 28 FuRganger und 3 Lkw beteiligt.
e 9 Unfallbeteiligte waren zwischen 5 und 20 Jahre alt.

e  Es gibt mehr Unfalle in den Wintermonaten. Dies ist grundsatzlich plausibel. Die Zahlen sind aber insgesamt zu

gering, um eine Signifikanz abzuleiten.
e  Essind 35 Unfallursachen (Es kann fur einen Verkehrsunfall mehrere Ursachen geben) gezahlt worden.
o  Fehler anderer Verkehrsteilnehmer an FuBgangeriiberwegen (4)
o  Fehler anderer beim Abbiegen (2)
o  Fehler anderer an anderen Stellen (5)
o  Missachtung des Fahrzeugverkehrs (6)
o Andere eigene Fehler von FuRgangern (4)

e In GroRburgwedel gibt es entlang der Hannoverschen Stralle und der StraRBe Im Mitteldorf, zwischen Fuhrberger
StraBe und Am Markt eine grundsatzliche Haufung von Verkehrsunféllen. Bei diesen waren ausschlieBlich das

Uberschreiten der Fahrbahn oder das Ab-/Einbiegen eines Fahrzeuges ursachlich.

Tabelle 5 Auswertung von Unfalldaten fiir Verkehrsunfclle mit Beteiligung von Radfahrern

Verkehrsunfille mit Beteiligung von Radfahrern

Insgesamt gab es 93 Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern.
e Die Folge davon waren 77 leichtverletzte und 6 schwerverletzte Personen.

e In 21 Fallen war es ein Fahrunfall. Das konnen Unfalle ohne Fremdeinwirkung (bspw. durch Sturz durch Hindernisse

oder bei zu schnellem Fahren) oder mit Fremdeinwirkung (bspw. ein einfacher ZusammenstoR) sein.
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e In42 Fallen war es ein Unfall beim Ab- oder Einbiegen von einem der Fahrzeuge. Die Statistik unterscheidet hierbei
noch, ob dabei ggf. eine Vorfahrt missachtet wurde. Fiir das Anliegen dieser Untersuchung werden beide Falle

zusammengefuhrt.
e  Insgesamt waren 55 Pkw, 101 Fahrrdder, 2 Lkw und 2 FuRganger beteiligt.

e  Es geschehen mehr Unfélle wahrend der Zeit von Mai bis Oktober. Dies ist grundsatzlich plausibel. Die Zahlen sind

aber insgesamt zu gering, um eine Signifikanz abzuleiten.
e 28 Unfallbeteiligte waren im Alter zwischen 5 und 20 Jahren.

e  Essind 124 Unfallursachen (Es kann fir einen Verkehrsunfall mehrere Ursachen geben) gezahlt worden. Das waren

u.a.
o  Alkoholeinfluss (7)
o Nichtbeachten der Vorfahrt (23)
o  Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr (9)
o Fehler beim Abbiegen nach links (9)
e In GruRRburgwedel gibt es eine auffallige Haufung von Verkehrsunfallen
o ander Einmindung Hannoversche StraRBe Ecke Burgdorfer Stral3e und
o entlang der StralRe Im Mitteldorf, zwischen Fuhrberger Strale und Am Markt.

e In Wettmar gibt es eine leichte Haufung von Verkehrsunfallen entlang der HauptstraBe. Aufgrund der geringen

Fallzahlen kann hieraus aber keine Signifikanz abgleitet werden.

° Es gibt eine Haufung von Unfallen im Bereich der Stralenunterfihrung an der A7.

Es gibt eine Haufung von Verkehrsunfallen ist dann auffallig, wenn es ortlich konzentrierte Unfalle mit gleichen
oder dhnlichen Ursachen. Dies sind im Einzelnen:

e  GroBburgwedel Ortsmitte, Im Mitteldorf und Hannoversche Stra3e: In diesem Bereich geraten ZufulRge-
hende (5 Unfélle) und Radfahrende (10 Unfalle) gleichermalRen wiederholt in Konflikt mit dem Langsver-
kehr. Das ist beim Uberqueren der Fahrbahn (in 4 Féllen) und durch ab-/einbiegende Fahrzeuge im Be-

reich von Einmindungen (in 7 Féllen).

e  GroBburgwedel, Hannoversche StraBe Ecke Burgdorfer Stralle: In diesem Bereich geraten ZufuRgehende
(1 Unfall) und Radfahrende (7 Unfalle) wiederholt in Konflikt mit dem ab-/einbiegenden Fahrzeugverkehr
in/aus Richtung Burgdorfer StraRe (in 6 Fillen).

e GroBburgwedel, Hannoversche StraBe Ecke Alter Postweg: Fiir diesen Bereich liegen keine expliziten
statistischen Daten vor. Die Befragung betroffener ergab jedoch, dass die Situation dort dhnliche jener an
der Einmiindung Burgdorfer StraRe ist.

e GroBburgwedel, Hannoversche StraBe Ecke PestalozzistraBe: Fiir diesen Bereich liegen keine expliziten
statistischen Daten vor. Die Befragung betroffener ergab jedoch, dass die Situation dort ahnliche jener an
der Einmiindung Burgdorfer StraRe ist.
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e  GroBburgwedel, StraBenunterfiihrung A7: In diesem Bereich gibt es eine zumindest indirekte Gefahr-
dung aus dem Autoverkehr. Der durch den Kraftfahrzeugverkehr beanspruchte Raum lasst wenig Rest-
breite fur den begleitenden Geh- und Radweg. Hierbei ergeben sich wiederholt Konflikte bei der Begeg-
nung insbesondere zweier Radfahrender.

Diese Haufung gleichartiger Verkehrsunfalle kann ein Indiz fir einen systemischen Mangel sein, d.h. dass die Ver-
kehrsanlage grundsatzlich unzureichende Sicherheit gibt.

Verkehrssicherheit

GroRburgwedel Verkehrssicherheit Hannoversche StraRe / Im Mitteldorf 5
SrelhurpreedeletiehssicherhelianneversehaSinle 5
Einmiind . orfor StraRe B I

GroRburgwedel Verkehrssicherheit Hannoversche StraRe 2-3

Einmindung Burgdorfer StraRe nach Umbau

Grelburgyeedelekehessicherhels Honnoversehe S le 5
Einmiind P lozzistraRe B I
GroRburgwedel Verkehrssicherheit Hannoversche StraRe 2-3

Einmindung PestalozzistraRe nach Umbau

GroRburgwedel Verkehrssicherheit StraRenunterfiihrung A7 4

Abbildung 18 Einmiindung Im Mitteldorf / Im Klint
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Abbildung 19 Einmiindung Hannoversche Strafse / Burgdorfer StrafSe

Abbildung 20 Einmiindung Hannoversche Strafse / Alter Postweg mit neuer Furt
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Abbildung 22 Unterfiihrung A7

5.3. Motorisierter Individualverkehr

5.3.1. Anspriiche

Die ,,Richtlinie fiir integrierte Netzgestaltung” bildet die Ziele der bundesweiten Raumordnung auf unser Verkehrs-
netz ab. Fir die Erreichbarkeit zentraler Orte sind darin folgende Richtwerte formuliert.

Tabelle 6 Anzustrebende Fahrzeiten in zentrale Orte

Zentraler Ort Anzustrebende Fahrzeit im Pkw
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Oberzentrum 60 Minuten

Mittelzentrum 30 Minuten

Grundzentrum oder alternativ Gemeindezentrum 20 Minuten

StraRen einer Stadt haben verschiedene Funktionen. Der Kraftfahrzeugverkehr innerhalb einer Stadt hat verschie-
dene Ziele. Daraus resultieren zu differenzierende Nutzungsanspriche. Ein StraRennetz soll diese nachgenannten
Anspriiche unbedingt reflektieren.

Tabelle 7 Funktionsanspriiche an einen StrafSienraum

Funktion Beschreibung

Verbindung Entlang dieser Strallen soll der Kraftfahrzeugverkehr moglichst schnell und ungehindert flieRen kon-
nen. Es soll moglichst keine Grundstiickszufahrten geben. Knotenpunkte sind entweder als Kreisver-
kehre ausgefiihrt oder durch Vorfahrtszeichen oder Lichtsignalanlagen gesichert. Entlang dieser Stra-
Ben sollen auf der Fahrbahn moglichst keine Fahrzeuge abgestellt werden. Entlang dieser StraRen fiih-

ren OPNV-Linien.

ErschlieBung StraRen mit dieser Funktion dienen dem Quell- und Zielverkehr. Von diesen StralRen gehen Grund-
stiickszufahrten ab. Das Geschwindigkeitsniveau ist sehr gering. Es gibt Behinderungen wegen halten-
der, ein- und ausfahrender Fahrzeuge. An Knotenpunkten oder Einmiindungen gibt es meist keine Vor-

fahrtsregelungen. Am Fahrbahnrand dirfen Fahrzeuge abgestellt werden.

Aufenthalt Der StraBenraum ist stark von den anliegenden Geb&duden gepragt. Dabei wird der Straenraum mog-
licherweise teilweise oder ganz mitgenutzt. Das kdnnen bspw. StraRengastronomie oder angrenzende
Grinflachen sein. Menschen verweilen auf Gehwegen und/oder queren in dichten Abstanden die Fahr-
bahn.

Die StralRen zwischen den Ortschaften haben eindeutig eine fast ausschlieBliche Verbindungsfunktion. Innerhalb
der Ortschaften ist eine Uberlagerung der Funktionen meist unvermeidbar. Problematisch ist, wenn zwei der drei
Funktionen gleichberechtigt zusammentreffen.

StraBen mit Verbindungsfunktion tragen die Hauptlast des Verkehrs. In wie weit StraBenverkehrsanlagen bean-
spruchungsgerecht dimensioniert sind, wird mithilfe von Qualitatsstufen beschrieben. Nachfolgende Tabelle er-
klart diese.

Tabelle 8 Qualitdtsstufen im Kraftfahrzeugverkehr

Qualitats- Beschreibung Auslastungsgrad Kfz je Stunde Zeitlicher Abstand
stufe zwischen zwei Kfz
A Die Verkehrsteilnehmer werden dulerst sel- 30% 540 6-7s

ten von anderen beeinflusst. Sie besitzen die
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gewlinschte Bewegungsfreiheit in dem Um-
fang, wie sie auf der Verkehrsanlage zugelas-

sen ist.

B Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilneh- 55% 990 3-4s
mer macht sich bemerkbar, bewirkt aber
eine nur geringe Beeintrachtigung des Einzel-

nen, Der Verkehrsfluss ist nahezu frei.

(o Die individuelle = Bewegungsmoglichkeit 75% 1350 2-3s
hangt vielfach vom Verhalten der Ubrigen
Verkehrsteilnehmer ab, Die Bewegungsfrei-
heit ist splrbar eingeschrankt. Der Verkehrs-

zustand ist stabil.

D Der Verkehrsablauf ist gekennzeichnet durch 90% 1620 2-3s
hohe Belastungen, die zu deutlichen Beein-
trachtigungen in der Bewegungsfreiheit der
Verkehrsteilnehmer fihren. Interaktionen
zwischen ihnen finden nahezu standig statt.

Der Verkehrszustand ist noch stabil.

E Es treten standige gegenseitige Behinderun- 100% 1800 2s
gen zwischen den Verkehrsteilnehmern auf.
Bewegungsfreiheit ist nur in sehr geringem
Umfang gegeben. Geringfligige Verschlech-
terungen der EinflussgroBen konnen zum Zu-
sammenbruch des Verkehrsflusses fiihren.
Der Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen
Stabilitat und Instabilitat. Die Kapazitat wird

erreicht.

F Die Nachfrageist groRer als die Kapazitat. Die >100% >1800
Verkehrsanlage ist iberlastet. Der Verkehrs-

fluss ist instabil und reiSt immer wieder ab.

5.3.2. Erreichbarkeit zentraler Orte

Nachfolgende Tabelle zeigt, dass die tatsachlichen Fahrzeiten die Richtwerte teilweise deutlich unterschreiten. Die
Messungen verstehen sich jeweils von bzw. bis zur Ortsmitte im normalen Tagesverkehr.

Tabelle 9 Erreichbarkeit zentraler Orte aus und in Burgwedel

Ort bzw. Ortsteil Funktion Fahrzeit Richtwert  Fahrzeit tatsachlich
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Nach GroBburgwedel

Engensen 30 10
Fuhrberg 30 10
Kleinburgwedel 30 10
Oldhorst 30 10
Thonse 30 10
Wettmar Grundzentrum 30 10

Engensen 20 5
Fuhrberg 20 10
GroBburgwedel Mittelzentrum 20 10
Kleinburgwedel 20 5
Oldhorst 20 10
Thonse 20 5

Von GroRRburgwedel

Langenhagen Mittelzentrum mit Teilfunktion eines Oberzentrum 30 20
Wedemark Mittelzentrum 30 15
Burgdorf Mittelzentrum 30 20
Hannover Oberzentrum 60 30

5.3.3. FlieRender Verkehr

Die im Verbindungsnetz gemessenen Verkehrsmengen sind fiir gesamte Stadt und im Detail fiir GroBburgwedel
aufbereitet. Selbst zur Spitzenstunde, der Zeit mit dem hochsten Verkehrsaufkommen, sind die Qualitatsstufen im
Bereich von A und B, nur vereinzelt im Bereich C. Der Verkehrsfluss ist immer hinreichend gegeben.
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\vens | Burgwedel
e Qualitatsstufen im StraRenverkehr

A (30 % = 540 Kfz / h)

B (55 % = 990 Kiz / h)

C (75 % = 1350 Kiz/ h)

D (90 % = 1620 Kiz/ h)

E (100 % = 1800 Kz / h)
F (>100 %)

Eigene Darstellung. Kartengrundlage OSM.

Grof3burgwedel

Qualitatsstufen im StraBenverkehr und
_ Schwerverkehrsanteil zur
Spitzenstunde

A (30 % = 540 Kfz / h)
B (55 % = 990 Kiz / h)
C (75 % = 1350 Kiz/ h)
D (90 % = 1620 Kfz/ h)
E (100 % = 1800 Kfz / h
F (>100 %)

- | regionaler Korridor
kommunaler Korridor
ortlicher Korridor

Eigene Darstellung. Kartengrundiage OSM.

Abbildung 24 Qualitétsstufen im Strafsenverkehr fiir Grofsburgwedel

Im Bereich des Ortszentrums von GroRburgwedel gibt es eine ungiinstige Uberlagerung der verschiedenen Funk-
tionsanspriiche. Die Auswertung der Verkehrssicherheit legt dar, dass sich dies merkbar auf die Verkehrssicherheit
auswirkt. Fur den Bereich der Ortsmitte GroBburgwedels folgt eine separate Betrachtung.
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5.3.4. Ruhender Verkehr

Kraftfahrzeuge kénnen mehrheitlich am Fahrbahnrand oder auf den Grundstiicken abgestellt werden. In GroR-
burgwedel gibt es zentrumsnah 6ffentliche Stellplatzanlagen, die wahrend der Geschaftszeiten mit Parkscheibe zu
benutzen sind. Alle Stellpldtze sind geblhrenfrei. Es ist jeder Zeit moglich, auf die angrenzenden Wohngebiete

auszuweichen.

Abbildung 25 Pkw-Stellplatzanlage Auf dem Amtshof

5.3.5. Leihautos

Auf dem Gelande des Rathauses in GroBburgwedel gibt es eine Leihstation mit drei Autos. Das Angebot ist eine
Kooperation zwischen der Stadt Burgwedel und ,Stadtmobil Hannover”. Dabei tritt die Stadt als Ankermieter auf.
Zwei der drei Autos sind wahrend der Geschaftszeiten im Rathaus fiir Mitarbeiter der Stadt reserviert. Zur Bedeu-
tung von Leihautos fiir neu gedachte Mobilitat sei auf das Kapitel ,,Mobilitdtspunkte” verwiesen.
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Abbildung 26 Station fiir Leihautos am Rathaus

5.3.6. Strallenbauvorhaben

Innerhalb der Ortschaft GroRburgwedel soll der flieBende Verkehr neu geordnet werden. Durchgangsverkehre sol-
len den Stadtkern fortan umfahren. Die Stadt baute in Vorleistung eine Ortsumgehung. Diese wird an das Land
Ubergeben. Im Austausch dafiir werden die innerstadtischen LandesstrafRen erneuert und dann an die Stadt tiber-
geben.

Im Zuge dessen sind folgende Vorhaben projektiert:
e  Bau eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt Rathausplatz (zwischenzeitlich abgeschlossen)
e Ausbau der Fuhrberger StraBe (Zwischenzeitlich in Umsetzung)

Dariiber hinaus sind weitere Vorhaben projektiert:
e  GroRburgwedel:

o Umbau des Bahnhofsvorplatzes und Umwidmung der BahnhofstraRRe (Kleinburgwedel) in eine
FahrradstraRe (zwischenzeitlich abgeschlossen)

o Umbau Einmiindung Hannoversche StraRe / Alter Postweg mit neu aufgepflasterter FuRganger-
furt (zwischenzeitlich abgeschlossen)

o Umbau Einmiindung Hannoversche StraBBe / PestalozzistraBe mit neu aufgepflasterter FuBgan-
gerfurt (zwischenzeitlich abgeschlossen)

o Umbau des Bereiches Am Markt / Im Klint / Im Mitteldorf (Perspektivplanung)

o Bau eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt DammstraBe / In der Meineworth / Im Mitteldorf
(Perspektivplanung)

o Bau eines Kreisverkehres am Knotenpunkt Isernhédgener StraBe / BerkhopstraRRe / Kokenhorst-
strae (Perspektivplanung)
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e Kleinburgwedel:
o Sanierung Ortsdurchfahrt

o Bau eines Kreisverkehres am Knotenpunkt WallstraRe / GroBburgwedeler StraBe / Raden-
strafle

Die Erreichbarkeit zentraler Orte wird von diesen StraRenbauvorhaben praktisch nicht beeinflusst. Im Falle der
Einmindungen an der Hannoverschen StralRe wird einer der zuvor genannten Unfallschwerpunkte deutlich ent-

scharft.

Abbildung 27 Kreisverkehr am Rathaus

Abbildung 28 Baustelle Fuhrberger Straf3e
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Abbildung 30 Einmiindung Kleinburgwedel Wallstrafse / Grofsburgwedeler Strafle

5.3.7. Bewertung MIV

Es ist aktuell sehr leicht, alle Stellen in Burgwedel mit dem Auto zu erreichen. Dies ist mit Blick auf die Gegeben-
heiten grundsatzlich zu beflirworten. In der Kernstadt befinden sich alle wichtigen Einrichtungen fir Menschen
aus den Ortsteilen. Die Fahrzeiten sind kurz. Das ist besonders fiir tagliche Besorgungen. Und die Wege von und
zum Auto sind kurz.

Fiir wahrscheinlich die Mehrheit aller Wege wird das Auto bis auf weiteres das geeignete Verkehrsmittel sein bzw.
bleiben. Ansatz kann und wird daher nicht sein, anlasslos den Autoverkehr zu beschranken, d.h. bspw. die Erreich-
barkeit kinstlich zu verschlechtern. Eingreifende MalRnahmen seien nur angerengt, wenn daraus an anderer Stelle
deutliche Vorteile oder Verbesserungen folgen.
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Probleme aus dem Autoverkehr ergeben sich konkret in der Ortsmitte von GroRburgwedel. Dort stehen die An-
spriiche des flieRenden Verkehrs diametral den stddtebaulichen und funktionalen Anspriichen eines Ortszentrums

entgegen.

Die Bewertungen sind nachfolgend gelistet. Dabei ist bereits beriicksichtigt, dass punktuelle Mangel bereits wah-
rend der Erstellung des Konzeptes behoben wurden (Siehe hierzu auch ,Verkehrssicherheit”). Die fortbestehende
Problemstellung der Ortsmitte ist rot hervorgehoben.

Tabelle 10 Bewertung der Qualitét des MIV

Kriterium Wertung

Erreichbarkeit

Regional 2
Kommunal (GroRRburgwedel) 2
Kommunal (Wettmar) 3

FlieRender Verkehr

Funktionsgerechte Gestaltung GroRRburgwedel Zentrum 4

Qualitatsstufen im Hauptverkehrsstrallennetz

GroRburgwedel innerstadtisch 2

Stellplatzangebot

GroRburgwedel zentrumsnah 2
GroRRburgwedel libriges Stadtgebiet 2
5.4. OPNV

5.4.1. Anspriiche

Fiir die Bemessung offentlicher Verkehrsangebote ist zu unterscheiden nach drei Kriterien. Die dabei anzuwenden-
den Malgaben fuRen auf Erfahrungswerten des Verbands deutscher Verkehrsunternehmen (VDV). Sie sind in ver-

schiedenen Schriften zusammengefasst.

Tabelle 11 Kriterien zur Bewertung der Qualitit im OPNV. Eigene Darstellung nach VDV.

Kriterium Beschreibung

ErschlieBung (ortliche Ein Gebiet gilt dann als erschlossen, wenn 80 Prozent aller Menschen im Einzugsbereich einer
Verfugbarkeit) Haltestelle sind. Die Richtwerte dafiir sind nachgenannt gesondert dokumentiert. Die Reisezeit
im OPNV soll méglichst das 1,5fache der Pkw-Fahrzeit nicht {iberschreiten. Das beinhaltet die
Wege von und zur Haltestelle. Nachfolgende Abbildung veranschaulicht den Unterschied zwi-

schen Reise- und Fahrzeit im OPNV.
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Angebot (zeitliche Ver-
fligbarkeit)

Beforderungsqualitat

In Abhdngigkeit der Dichte des Bediengebietes und der Tageszeit werden Empfehlungen fir die
Fahrtenfolgeabstande ausgesprochen. Diese sind als Mindeststandards zu verstehen. In jedem

Falle soll ein Taktfahrplan angestrebt werden.

Der Zustand der Haltestellen, der Fahrzeuge und die Verfligbarkeit digitaler Dienste werden

hierzu betrachtet.

Tabelle 12 Zu beriicksichtigende Einzugsradien von Haltestellen. Eigene Darstellung nach VDV.

Verkehrsmittel Einzugsradius FuBwegzeit
Stadtbus 300 m 5
StraBenbahn 400 m 7
Regionalbus 600 m 10°
Regionalbahn 1000 m 17°
Reisezeit
Beforderungszeit
Warte- Umsteige-
Zugangszeit  zeit Fahrzeit zeit Fahrzeit Abgangszeit

FITE O

Mg ¢ :
Wohnung Einsti Umsteige- Arbeit
hallestege haltestelle
Abbildung 31 Gegeniiberstellung der Begriffe Reisezeit und Fahrzeit im OPNV. Quelle: VDV
Tabelle 13 Richtwerte fiir Fahrtenfolgeabstdnde
Gebiet Fahrtenfolge Normalverkehrszeit Fahrtenfolge Schwachverkehrszeit
Mittelzentrum, zentraler Bereich 20° 20°
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Unterzentrum, zentraler Bereich 30°

Ubriges Gebiet 60
Hauptverkehrsachsen 20°
Nebenverkehrsachsen 60°

Sonstige Achsen 120° oder Einzelfahrten

60’

60/ 120°

60’

120°

120° oder Einzelfahrten

5.4.2. ErschlieRung

Das OPNV-Netz erstreckt sich entlang der eingangs ausgearbeiteten Korridore. Es gibt leichte Abweichungen, die

sich aus betrieblichen Zwangen ergeben. Grundsatzlich aber sind alle Ortsteile und alle zentralen Orte in das Netz

eingebunden.

Wietzenbruch.

+
Lrvv,mui‘uv
/
{
f
oW
)
|
S
/ \St‘)\iqeu\rvv
)/ 7= YA
S

/’ Korridore Burgwedel

% OPNV Netz

regionaler Korridor

kommunaler Korridor

Eigene Darstellung. Kartengrundlage OSM.

Abbildung 32 Korridore und GPNV-Achsen in Burgwedel

Nachfolgend ist die Abdeckung von GroBburgwedel und Wettmar mit Haltestellen visualisiert. Beide Ortschaften

sind vollstandig erschlossen.
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R OPNV - Lage und Einzugsbereich der
"~ Haltestellen
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Eigene Darstellung. Kartengrundlage OSM.

-

Abbildung 33 OV-Abdeckung in Grofburgwedel

Wettmar

OPNV - Lage und Einzugsbereich der
Haltestellen

Schule [m | verwaitung

Gesundheit E Begegnungsstatte|
i) | spietpiatz

‘0 regionaler Korridor
y 0 kommunaler Korridor

ortlicher Korridor

Eigene Darstellung. Kartengrundlage OSM.

i ]
Ehgensen d BL

Abbildung 34 OV-Abdeckung Wettmar

Fiir die Bemessung der Reisezeiten im OPNV seien jeweils 5 Minuten fiir Zu- und Abgang hinzugerecht. Fiir Fahrten
innerhalb von Burgwedel ist der sich daraus ergebende Faktor gegeniiber der Fahrzeit im Pkw ist nominal Gber-
schritten. Aufgrund der insgesamt geringen Reisezeiten ist dieser Effekt aber vernachlassigbar. Insgesamt sind die
Richtwerte immer noch deutlich unterschritten. Innerstddtisch sind die Ziele umsteigefrei erreichbar. Eine deutlich
verbesserte ErschlieBung geschieht durch den ,,Sprinti“ (dazu mehr im weiteren Verlauf).
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Die Reisezeiten fur Fahrten in benachbarte Gemeinden und nach Hannover liegen auch mit Zu- und Abgang immer
noch im bzw. nahe am anzustrebenden Bereich vom 1,5fachen der Pkw-Fahrzeit.

Tabelle 14 Vergleich von Fahrzeiten im Pkw-Verkehr zu Reisezeiten im GPNV

Ort bzw. Ortsteil Funktion Richtwert Pkw  Richtwert OPNV Fahrzeit Pkw Reisezeit OPNV

(Faktor, max. 1,5)

Nach GroRburgwedel

Engensen 30 45 10 20 (2,0)
Fuhrberg 30 45 10 20 (2,0)
Kleinburgwedel 30 45 10 20(2,0)
Oldhorst 30 45 10 20 (2,0)
Thénse 30 45 10 20 (2,0)
Wettmar Grundzentrum 30 45 10 20 (2,0)

Engensen 20 30 5 15 (3,0)
Fuhrberg 20 30 10 20 (2,0)
GroBburgwedel Mittelzentrum 20 30 10 20 (2,0)
Kleinburgwedel 20 30 5 15 (3,0)
Oldhorst 20 30 10 20(2,0)
Thénse 20 30 5 20 (4,0)
Langenhagen Mittelzentrum 30 45 20 30 (1,5)
Wedemark Mittelzentrum 30 45 15 30 (1,5)
Burgdorf Mittelzentrum 30 45 20 30(1,5)
Hannover Oberzentrum 60 90 30 50 (1,6)

Abbildung 35 Relationsscharfe Bewertung der Erschliefungsqualitit im OPNV

5.4.3. Angebot

Flr die einzelnen Linien ist nachfolgend die Fahrtenfolge wahrend verschiedener Verkehrszeiten veranschaulicht.
Anschliefend sind die tatsdchlichen Taktfolgen den Empfehlungen des VDV gegenilbergestellt.
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Abbildung 37 OPNV-Angebot Montag bis Freitag im Spdtverkehr
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Abbildung 39 OPNV-Angebot Samstag Spditverkehr
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Abbildung 41 GPNV-Angebot Sonntag im Spdtverkehr
Das Fahrtenangebot entspricht den Empfehlungen bzw. unterschreitet diese marginal. Mangelhaft ist das Angebot

e imregionalen Eisenbahnverkehr wegen wiederholter Verspatungen und Zugausfille sowie
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Tabelle 15 Linienscharfer Uberblick zum OPNV-Angebot

entlang der Linie 690 nach Wedemark.

Linie Gebiet Fahrtenfolge Normalverkehrszeit Fahrtenfolge Schwachverkehrszeit
IST (SOLL) IST (SOLL)
RE2,RE3 Hauptverkehrsachse Mo-Fr Tag 60 (60) Mo-Fr Spat 60 (60)
Sa Tag 30 (60) Sa Spat 60 (60)
So Tag und Spat 60 (60)
600 Hauptverkehrsachse Mo-Fr Tag 30 (20) Mo-Fr Spat 60 (60)
Sa Tag 30 (20) Sa Spit 60 (60)
So Tag und Spat 60 (60)
620 Hauptverkehrsachse Mo-Fr Tag 20 (20) Mo-Fr Spat 60 (60)
Sa Tag 30 (20) Sa Spit 60 (60)
So Tag und Spat 60 (60)
621 Innerstadtische Verbindung Mo-Fr Tag 60 (60) Mo-Fr Spat 60 (60)
Sa Tag AST (60) Sa Spit AST (120/AST)
So Tag und Spat AST (120/AST)
630 Sonstige Verbindung Mo-Fr Tag 60 Mo-Fr Spat 60 (120 / EF)
Sa Tag >60 Sa Spat -(120/ EF))
So Tag und Spat Einzel (120 / EF)
636 Nebenverkehrsachse Mo-Fr Tag Einzel (60) Mo-Fr Spat -(120/ EF)
Sa Tag - (60) Sa Spat -(120/ EF)
So Tag und Spat - (120/ EF)
639 Nebenverkehrsachse Mo-Fr Tag 60 (60) Mo-Fr Spat - (120 / EF)
Sa Tag >60 (60) Sa Spat >60 (120 / EF)
So Tag und Spat Einzel (120 / EF)
651 Innerstadtische Verbindung Mo-Fr Tag 60 (60) Mo-Fr Spat 60 (60)
Sa Tag AST (60) Sa Spat AST (120/AST)
So Tag und Spat AST (120/AST)
652 Sonstige Verbindung Mo-Fr Tag Einzel (120 / EF) Mo-Fr Spat AST (120/AST)
Sa Tag AST (120 / EF) Sa Spit AST (120/AST)
So Tag und Spit AST (120/AST)
690 Nebenverkehrsachse Mo-Fr Tag Ca. 60 (60) Mo-Fr Spat - (120)
Sa Tag - (60) Sa Spat - (120)
So Tag und Spat - (120)
5.4.4. Beforderungsqualitat

Barrierefreiheit

Die eingesetzten Fahrzeuge und die Haltestellen sind nahezu vollstandig barrierefrei.
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Ticketing und Elektronische Dienste

Offentliche Verkehrsangebote in und um Burgwedel werden vom ,Verkehrsverbund GroRraum-Verkehr Hanno-
ver” koordiniert. Betreiber von Angeboten sind

e ,USTRA Hannoversche Verkehrsbetriebe AG“ fiir Busse und StraRenbahnen in Hannover und in einigen
anliegenden Gemeinden,

e ,regiobus Hannover GmbH“ fiir Busse im Umland von Hannover und
e Eisenbahnverkehrsunternehmen fir die S-Bahn Hannover und regionalen Eisenbahnverkehr.
Die Unternehmen USTRA und regiobus und der GVH firmieren gemeinsam unter der Marke USTRA.

Der GVH bietet digitale Dienste unter https://www.uestra.de/ an. Ein Routenplaner ist auf der Landingpage ver-

flgbar. Liniennetzplane und Fahrplane sind mit zwei Klicks erreichbar. Es gibt die Moglichkeit eines digitalen Ticke-
tings.

5.4.5. Sprinti

Ergidnzend zum reguldren OPNV-Angebot gibt es ein On-Demand Angebot. Die Buchung der Fahrten geschieht tiber
ein Portal auf mobilen Endgeraten. Gesetzt werden Start- und Endpunkt und der Zeitpunkt der Fahrt. Das konnen
einmalige Fahrten, zum sofortigen Fahrtantritt oder im Voraus gebucht, und auch wiederkehrende Fahrten sein.
Und Zeit. Die Abholung und das Absetzen geschieht an tatsachlichen Haltestellen, oder aber auch an Wegpunkten
in Form ,virtueller” Haltestellen. Das Angebot kann zum normalen Tarif genutzt werden. Erlaubt sind alle Fahrten
innerhalb der Gemeinde.

Dieses zusétzliche Angebot wirkt deutlich verbessernd auf die ErschlieBungsqualitdt. Reisezeiten verkiirzen sich
deutlich. In Tagesrandzeiten und am Wochenende kann damit auf liniengebundene OPNV ganz oder teilweise ver-
zichtet werden.

Das Angebot ist aktuell nur bis Ende 2027 dauerhaft ausfinanziert. Die Beibehaltung dieses Angebotes ist unbe-
dingt notwendig, um die Qualitit des OPNV dauerhaft zu verbessern.

Abbildung 42 Sprinti-Kleinbus
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Klinikum GroBburgwedel

Start bestéatigen

Abbildung 43 Sprinti-App mit Routenabfrage

5.4.6. Gewerbegebiete

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung gab es wiederholt den Hinweis, dass die Gewerbegebiete unzureichend
mit dem OPNV erreichbar wiren. Dieser Impuls geht vornehmlich von den Gewerbetreibenden bzw. —inhabern
aus. Es gelange nicht, geniigend Arbeitnehmer zu finden. Nachfolgende Ubersicht zeigt, dass die Arbeitsstellen
grundsatzlich innerhalb zumutbarer Zeiten erreichbar sind.

Es soll an dieser Stelle nicht bestritten werden, dass ansassige Unternehmen unbesetzte Stellen haben. Die Ursa-
chen dafiir liegen aber sehr wahrscheinlich nicht bzw. nicht ausschlieRlich bei einer ungeniigenden Erreichbarkeit.
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GroRRburgwedel und
Kleinburgwedel
Erreichbarkeit Gewerbegebiete

| Mo-Fr 05-23h
alle 30" bis 60°

Mo-Fr 06-23h
| alle 30' bis 60

Mo-Fr 09-23h
alle 60°

Eigene Darstellung. Kartengrundlage OSM.

GroRRburgwedel und
Kleinburgwedel
Erreichbarkeit Gewerbegebiete

alle 60°

lbrige Zeiten
AST

Mo-Fr 05-23h
alle 30" bis 60°

Mo-Fr 06-23h |
alle 30' bis 60°

Mo-Fr 09-23h
alle 60°

ubrige Zeiten
T

Eigene Darstellung. Kartengrundlage OSM.

Abbildung 45 Vergleich der Wegzeiten zu Fuf3, mit Rad und mit OV vom Bahnhof GrofSburgwedel aus.

5.4.7. Birgerbus
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Der Biirgerbus ist der Seniorenbegegnungsstatte angegliedert. Es ist ein durch ehrenamtliche Krafte und Spenden
bereitgehaltenes Angebot. Der Dienst ist kostenlos an aktuell zwei Tagen pro Woche buchbar: dienstags und don-
nerstags, jeweils von 8 bis 12 und 14 bis 18 Uhr. Mdglich sind Fahrten zwischen der Kernstadt und den Ortsteilen.
Das Fahrzeug ist barrierearm gestaltet. Es hat Platz fir Rollstiihle oder Rollatoren. Zum Einstieg muss eine kleine
Stufe Gberwunden werden.

In den Raumlichkeiten der Seniorenbegegnungsstatte gibt es einen Arbeitsplatz. Dort werden die Buchungsanfra-
gen angenommen und die Fahrten geplant. Beforderungswiinsche miissen montags und mittwochs zwischen 9
und 12 Uhr angemeldet werden. Mitfahrende werden von der Haustir abgeholt und wieder dorthin zuriickge-

bracht. Das Angebot wird Giberwiegend von Senioren fiir Fahrten zum Arzt, zum Einkauf oder zur SBS genutzt.

Abbildung 46 Der vor der SBS abgestellte Biirgerbus

5.4.8. Ausbauvorhaben

Zur Zeit der Erstellung dieses Berichtes ist der Umbau des Bahnhofsvorplatzes fast vollendet. Dies beinhaltet die
Schaffung von Radabstellanlagen und neuer Haltestellenanlagen.

Der Verkehrsentwicklungsplan des GroRraum Hannover (VEP 2035+) sieht vor, bis 2035 wenigstens alle 30 Minu-
ten eine S-Bahn in GroRburgwedel halten zu lassen. Diese Aufgabe soll eine neu zu schaffende S-Bahn-Linie (Ar-
beitstitel S13) aus und in Richtung Hannover Gibernehmen.

Die Verdichtung des regionalen Eisenbahnverkehrs auf einen 30-Minuten-Takt ist auch ausgewiesener Wunsch der
Stadt. Nach Angaben des Aufgabentragers musste hierfiir aber die Infrastruktur entlang der Bahnstrecke Hanno-
ver-Celle angepasst werden. Eine Grunderneuerung der Bahnstrecke ist bereits konkret geplant. Die nétigen Ka-
pazitdten fir diese zusatzlichen Verkehre wiirde aber nur ein drei- oder viergleisiger Ausbau bringen. Damit ist
perspektivisch nicht zu rechnen.
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Abbildung 47 Abfahrtsposition der Busse am neuen Bahnhofsvorplatz

5.4.9. Bewertung OPNV

Kriterium Wertung
Burgwedel gesamt 2-3
GroRburgwedel 2-3
Wettmar 2-3
Gewerbegebiete 3-4
Hauptverkehrsachsen 3-5
Llebepverkehsachsen 4-5
Nebenverkehrsachsen mit Sprinti 3-4
sonstige Verbindung 3
innerstadtische Verbindungen 3-4
Gewerbegebiete 3

5.5. Radverkehr

5.5.1. Anspriiche
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Ideal fir Radfahrende ist eine moglichst storungsfreie, kontinuierliche Fahrt. Die Notwendigkeit hdufigen Anhal-
tens, stark wechselnde und zu hohe Steigungen und Beeintrachtigungen durch Auto- oder Fullverkehr mindern die
Bereitschaft, das Rad zu nutzen. Hierbei ist es wichtig, dass bereits punktuelle Einfliisse entlang der Route geniigen,
bspw. ein kurzer Abschnitt auf einer stark befahrenen StraRe, um Menschen vom Radfahren abzuhalten.

Fiihrungsformen auf Straen

Grundsaétzlich soll der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Besonders geeignet ist die Flihrung von Rad-
verkehrsrouten durch ErschlieBungsstraBen, d.h. Stralen mit wenig und langsam fahrenden Pkw. Wahrend der
Durchgangsverkehr mit Kraftfahrzeugen in Wohnquartiere stért und unterbunden wird, ist der Durchgangs- und
ErschlieBungsverkehr mit Fahrradern sehr vertraglich. Das Fehlen des Kfz-Durchgangsverkehrs beglinstigt umge-
kehrt ein angenehmes Radfahren.

Im Bereich der innerstadtischen Hauptverkehrsstralen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h oder
héher und grofRen Verkehrsmengen ist eine Trennung von Radverkehr und Autoverkehr dringend empfohlen. Ent-
lang von LandstraRen ist ein Bedarf fiir eine Radverkehrsanlage anzunehmen bei

e mehrals 2.500 Kfz in 24 h bei 100 km/h zul. Geschwindigkeit,
e mehr als 4.000 Kfz in 24 h bei 70 km/h zul. Geschwindigkeit,

e besonderer nachgewiesener Netzbedeutung. Diese kann gegeben sein, wenn zwischen Quelle und Ziel
des Radverkehrs weniger als 10 km liegen.

Am Ubergang zwischen freier Strecke und Ortsdurchfahrten sollen Ubergangsstellen den ggf. notwendigen siche-
ren Wechsel der Fahrbahnseite ermoglichen. Diese sind so ausgestaltet, dass der in den Ort einfahrende Verkehr
die Geschwindigkeit hinreichend mindern muss.

Mogliche Fiihrungsformen sind nachfolgend gelistet (nach Empfehlungen fiir Radverkehrsanlangen, ERA).

Fithrungsform Beschreibung

Mischverkehr Bei erlaubten Geschwindigkeiten und einer Verkehrsmenge von maximal 400 Fahrzeugen pro
Stunde ist eine gemeinsame Fiihrung von Auto- und Radverkehr auf der Fahrbahn meist unprob-

lematisch.

Schutzstreifen Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn. Er darf nur im Bedarfsfall von Kraftfahrzeugen tiberfah-
ren werden. Fahrzeuge diirfen auf dem Schutzstreifen nicht abgestellt werden. Ist die verblei-
bende Fahrgasse schmaler als 5,50 m, darf keine Leitlinie in der Fahrbahnmitte markiert werden.
Die Fahrgasse soll mindestens 4,50 m breit sein. Der Schutzstreifen soll 1,50 m, mindestens aber

1,25 m breit sein. Daraus ergibt sich eine erforderliche Fahrbahnbreite von mindestens 7,00 m.
Zu langs abgestellten Fahrzeugen soll ein Abstand von mindestens 0,50 m eingehalten werden.
Radfahrstreifen Radfahrstreifen sind abgetrennte Sonderfahrstreifen. Sie sind fiir den Radverkehr benutzungs-

pflichtig. Von langsfahrenden Kraftfahrzeugen diirfen sie nicht befahren werden. Die erforderli-

che Breite betragt 1,85 m. Die verbleibende Fahrgasse muss mindestens 5,50 m breit sein.

Zu langs abgestellten Fahrzeugen soll ein Abstand von mindestens 0,50 m eingehalten werden.
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Radweg

Zweirichtungsradwege

Gemeinsame Fiihrung
von FuB- und Radver-
kehr

Fahrradstrale

Radwege sind baulich von der Fahrbahn getrennt. Sie sind benutzungspflichtig, wenn sie durch
Zeichen 237 StVO oder 241 StVO gekennzeichnet sind. Die Mindestbreite ist 2,00 m.

Zu langs abgestellten Fahrzeugen soll in Abstand von mindestens 0,75 m eingehalten werden. Zu
Gebauden, Baumscheiben und Einbauten soll ein Abstand von mindestens 0,25 m eingehalten

werden.

An Einmindungen und Grundstiickzufahrten soll die Radverkehrsfurt farblich markiert werden,

um den Vorrang des Radverkehrs zu verdeutlichen.

An Radwegenden wird der Radverkehr Uber eine Verflechtungslange von 10 bis 20 m auf die
Fahrbahn gefiihrt. Am Beginn der Verflechtung sind entsprechende Bordfiihrungen oder Schutz-

inseln auszupragen.

Die Freigabe von Radwegen zur Befahrung in beide Richtungen darf nur nach sorgfaltiger Prifung
erfolgen. Hintergrund ist die hohe Anzahl von Gefahrdungsfallen an Einmiindungen und Kreu-

zungen.
Die Mindestbreite betragt 2,50 m bei beidseitiger und 3,00 m bei einseitiger Fiihrung.

Diese Fihrungsform soll nur angeordnet werden, wenn die Fahrbahn schlecht zu Gberqueren ist.
Der rechtsfahrende Radverkehr muss durch das Zusatzzeichen 1000-31 StVO auf den Gegenver-

kehr hingewiesen werden.

An Einmindungen und Kreuzungen soll die Radverkehrsfurt eingefarbt werden. Das Radverkehr-

spiktogramm muss zwingend um die zwei Richtungspfeil erganzt werden.

Diese Fuhrungsform ist fiir Fu- und Radverkehr gleichermaRen ungeeignet. Sie soll nur gewahlt
werden, wenn das Verkehrsaufkommen im Ful- und Radverkehr hinreichend gering ist. Auf Fla-
chen mit hoher Aufenthaltsfunktion, bspw. AuRengastronomie, Haltestellen im Seitenraum ohne
gesonderte Warteflachen oder intensive Geschaftsnutzung, ist diese Flihrungsform auszuschlie-

Ren.

Moglich sind benutzungspflichtige Fiihrungen (gemeinsamer Geh- und Radweg, Zeichen 240
StVO) und solche ohne Benutzungspflicht (Gehweg, Zeichen 239 StVO mit dem Zusatz ,,Radver-
kehr frei)

FahrradstralRen (Zeichen 244.1 StVO) sind Fahrbahnen, die nur durch Fahrrader befahren werden
dirfen. Anderer Fahrzeugverkehr muss mit Zusatzzeichen zugelassen sein. Alle Fahrzeuge diirfen

nicht schneller als 30 km/h fahren. Das Nebeneinanderfahren von Fahrradern ist erlaubt.

Aufgrund dieser Verkehrsqualitdten sind FahrradstralRen insbesondere fiir Hauptradverkehrs-
routen geeignet. Sie machen die Hauptverbindungen fiir Radfahrende sichtbar. Entlang der
Route ist die Fahrt besonders gleichmaRig. Das kommt den Bedurfnissen Radfahrender sehr ent-

gegen.

Gegenuber anderen NebenstralRen sollen FahrradstraBen bevorrechtigt werden. Dies kann durch

farbliche Markierungen oder Aufpflasterungen unterstiitzt werden.
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Es kann sinnvoll sein, durch geschwindigkeitsdampfende Einbauten den Autoverkehr zu bremsen
oder Durchgangsverkehre auszuschlielen. Diese sind derart ausgefiihrt, dass der Radverkehr un-

gehindert passieren kann.

Fithrungsformen an Knotenpunkten

Von hoher Relevanz ist die Flihrung des Radverkehrs an Kreuzungen und Einmiindungen. Radfahrende miissen fir
andere vorhersehbar und sichtbar sein. Die Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen Verkehrs-

teilnehmern missen ausreichend gegeben sein.

Kriterium Beschreibung

Farblich  hervorgeho- Die liber einmindende StralRen fihrenden Furten sind farblich markiert.

bene Furt

Aufpflasterung Die querenden Furten sind auf das Niveau des Geh- und Radweges angehoben. Diese Bauform
ist entlang der HauptverkehrsstralBen zu bevorzugen. Diese Ausfiihrung ist nur dann maglich,
wenn die einmiindende Stralle untergeordnet ist.

Shared Space Der gesamte Kreuzungs- oder Einmindungsbereich ist auf das Niveau des Gehweges angehoben

und als ,verkehrsberuhigter Bereich“ ausgewiesen. Dies ist nur an Knotenpunkten mit Rechts-

vor-Links-Regelung oder Vorfahrtszeichen entlang von NebenstraRen erlaubt.

Der Kraftfahrzeugverkehr fahrt in Schrittgeschwindigkeit. Fu- und Radverkehr befahren bzw.

begehen den Knotenpunkt ohne definierte Furten.
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Abbildung 49 Shared Space in einem Wohngebiet. Der gesamte Bereich einer Einmiindung ist aufgepflastert und als verkehrs-
beruhigt ausgeschildert.
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Abbildung 50 Querungshilfe an der Ortsgrenze. Der Fahrbahnteiler erlaubt den sicheren Wechsel zwischen dem einseitigen Geh-

und Radweg (aufSerorts) und der richtigen Fahrbahnseite (innerorts). Die Mittelinsel ddmpft die Geschwindigkeit des einfahren-
den Verkehrs.

Abstellanlagen

Nahe den Wegezielen, das konnen bspw. 6ffentliche Einrichtungen und Ladengeschéfte sein, sollen Fahrrader ge-
sichert abgestellt werden konnen. Sofern Kraftfahrzeuge am Fahrbahnrand abgestellt werden dirfen, ist es prak-
tikabel, dort auch Abstellmdéglichkeiten fir Fahrrader vorzusehen.

Darin liegen eine Reihe von Vorteilen: Abstellanlagen am Fahrbahnrand senden das inharente Signal, dass der
Radverkehr auf der Fahrbahn bleiben soll und dass er gleichrangig zum Autoverkehr ist. Der Gehweg bleibt auf
seiner vollen Breite fiir den FuRverkehr nutzbar.

Idealerweise geschieht das an StraRenecken bzw. in direkter Ndhe von Einmindungen. Einen Pkw-Stellplatz durch
Radabstellanlage mit 3 bis 4 Anlehnbiigeln ersetzen. Anstelle eines Pkw kénnen nun bis zu 8 Rader abgestellt wer-
den.
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Abbildung 51 Anlehnbtigel am Fahrbahnrand. Anstelle von Pkw parken hier nun Fahrréder.
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Abbildung 52 Anlehnbiigel am Gehwegrand
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Abbildung 53 Uberdachte Abstellanlage an einer Bahnstation

5.5.2. Radwegenetz auBerorts

AuRerhalb der Ortschaften gibt es teilweise begleitende Geh- und Radwege. Abseits der LandstralRen gibt es di-
verse Wirtschafts- und Forstwege. Die Qualitdt der Wege ist mehrheitlich gut. Sie bieten sehr direkte Verbindungen
zwischen den Ortsteilen. Abschnittsweise sind sie im Eigentum der Landwirte bzw. des Realverbandes. Auf diesen
ist das Radfahren lediglich geduldet. Es gibt keine Vereinbarungen zur freien Benutzung und zur Instandsetzung
der Wege.
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Abbildung 54 Wirtschaftsweg nahe Kleinburgwedel

Abbildung 55 Wirtschaftsweg nahe Wetta

Abbildung 56 Wirtschaftsweg nahe Thénse
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5.5.3. Radwegenetz innerorts

Innerhalb der Ortschaften gibt es keine Radverkehrsanlagen. Abschnittsweise sind Gehwege flr Radfahrende frei-
gegeben. Es gibt einzelne Griinwege, auf denen Radfahrende abseits vom Autoverkehr fahren diirfen. Im Rahmen

der Offentlichkeitsbeteiligung zeigt sich, dass Radfahrende nach eigenem Erzihlen liberwiegend auf NebenstraRen

ausweichen. Das deckt sich mit Erfahrungen anderer Gemeinden.

Abbildung 58 Griinweg Grofsburgwedel, Kiisterweg
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Abl;ilug 59 Schutzstrifen in Wettmar, HauptstrafSe

5.5.4. Radabstellanlagen

Im direkten Umfeld 6ffentlicher Einrichtungen gibt es moderne Abstellanlagen in Form von Anlehnbtigeln. Das ist

auch fir die Schulen und am Bahnhof. Im Innenstadtbereich werden traditionelle , Felgenklemmer” fortlaufend
durch Anlehnbiigel ersetzt.
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Abbildung 60 Radstation Rathaus
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Abbildung 62 Felgenklemmer an einem Lebensmittelgeschdft
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Abbildung 63 Anlehnbtigel Von-Alten-StrafSe

5.5.5. Leihrader

Am Rathaus steht das Lastenrad ,,Hannah“ zum Verleih bereit. Dariliber hinaus gibt es keine Angebote. Die Bedeu-

tung von Leihradern mit Blick auf die Verknlpfung verschiedener Mobilitatsoptionen ist im Kapitel ,Mobilitats-
punkte” ndher ausgefiihrt.
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Abbildung 64 Lastenrad Hannah in der Radstation am Rathaus

5.5.6. Ausbauvorhaben

Im Perspektivplan sind die Erneuerung bzw. der Bau von Geh- und Radwegen an den LandstraBen. Im Einzelnen

sind folgende Vorhaben projektiert:

Bau Radweg GroRRburgwedel — Oldhorst — Schillerslage (In Planfeststellung)
Bau Radweg Engensen — Schillerslage (Perspektivplanung)

Bau Querungshilfe in der Ortsdurchfahrt Fuhrberg (Bau voraussichtlich 2026)
Instandsetzung Radweg Kleinburgwedel — Wettmar (Perspektivplanung)
Instandsetzung Radweg Kleinburgwedel — GroRburgwedel (Perspektivplanung)

Instandsetzung Radweg Thonse — GroRburgwedel (Perspektivplanung)

5.5.7. Bewertung Radverkehr

Radfahrende haben innerhalb der Ortschaften praktisch keinen eigenen Platz. Es gibt keine ausgewiesenen Rad-

verkehrsrouten. Die Bewertungen sind nachfolgend gelistet.
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Kriterium Wertung

Radverkehrsanlagen innerorts, Burgwedel gesamt
Radverkehrsanlagen innerorts, GroRburgwedel
Radverkehr auBerorts

Verfligbarkeit von Stellplatzen, Burgwedel gesamt

Verfligbarkeit von Stellplatzen, GroRburgwedel

w NN WP W

Qualitat der Stellplatze 2-

5.6. FuBverkehr

5.6.1. Anspriiche

FuBverkehr ist die einfachste und natiirlichste Form der Fortbewegung. Menschen gehen zu FuR auf ihren Alltags-
wegen, um Geschéfte, die Haltestelle oder auch das Auto zu erreichen. Der FuBweg kann auch fiir sich schon das
Ziel selbst sein, weil Menschen spazieren oder laufen.

Das darin liegende Potential wird vielfach unterschéatzt. Gerade innerhalb kleinerer Stadte ist das ZufuRgehen der
wahrscheinlich wichtigste Bestandteil, um unseren Verkehr nachhaltiger zu fiihren und die Lebensqualitat in un-
seren Stadten zu steigern.

Nicht nur, dass erstarkender FuBverkehr hilft, Verkehrseimissionen und Verkehrsbelastungen zu vermindern. Be-
legt sind auch die positiven Auswirkungen auf das eigene Wohlbefinden regelmaRiger Bewegung an frischer Luft.
Die eigene Stadt wird zum Fitnesscenter, wenn Menschen sich eingeladen fiihlen, haufiger zu FuB zu gehen.

Barrierefreiheit

Alle FuBgangerfurten sollen barrierefrei gestaltet werden. Dazu gehdren abgesenkte bzw. eingelassene Borde und
taktile Leitstreifen.
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Abbildung 65 Beispiel einer vollstindig barrierefreien Fufgdngerfurt. Der linke Bereich mit Aufmerksamkeitsfeld (ertastbare
Punkte) und Richtungsfeld (ldngslaufende Rillen) dient sehbehinderten Menschen. Daneben ist ein Bereich mit abgesenktem
(und nicht ertastbarem) Bordstein fiir Gehbehinderte und vorgelagertem Sperrfeld (quer verlaufende Rillen anstelle einer
Bordsteinkante). Die Leitelemente heben sich farblich deutlich vom umgebenden Belag ab. Die Furt setzt sich fahrblich von der
Fahrbahn ab.

Abbildung 66 Diese FulRgangerfurt wurde im unter Beriicksichtigung des Denkmalschutzes mit geschliffenem Pflas-
ter ausgelegt. Es fehlen taktile Leitelemente, so dass nur eine bedingte Barrierefreiheit erreicht wird.

Abkiirzende Verbindungen

Zu FuR gehende Menschen wiinschen sich moglichst direkte Verbindungen. Ein wichtiges Element hierfiir sind
abkiirzende Gassen, Stiche, Pfade und Wege bspw. zwischen Grundstiicken hindurch, durch Griinrdume oder liber
Innenhofe. Damit verkirzen sich nicht nur die Wege als solches. Es entsteht auch ggf. ein deutlicher Zeitvorteil
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gegeniber der Fahrt mit dem Auto. Dass Menschen hierin nach Belieben zwischen &ffentlichen und halboffentli-
chen Bereichen wechseln kénnen, ist eine Eigenschaft, die sonst keine andere Fortbewegungsart bietet.

Netzliicken

Sehr attraktivitdtsmindernd sind Barrieren, aus denen Umwege resultieren. Sie verursachen Netzliicken, die mog-
lichst zu kompensieren sind:

e Trennende Verkehrswege: Offene Gleisanlagen oder dicht befahrende StralRen sollen in dichten Abstan-
den gesicherte Uberquerungsméglichkeiten haben.

e GroRe Grundstiicke: Hofquerungen sind dabei nicht nur abkiirzend. Sie ermdglichen auch nach Belieben
den Wechsel zwischen 6ffentlichen und halb-6ffentlichen Raumen.

e Natlrliche Barrieren: Gewdasser oder grofe Hohenunterschiede sollen mit zusatzlichen Briicken oder

Rampen lGberwunden werden kdnnen.
Querungsstellen

Mithilfe von geschwindigkeitsdampfenden Einbauten kann der FuRRverkehr in Wohngebieten begiinstigt werden.
Die Anzahl der Autos auf WohnstrafRen und Wohnwegen sind typischer weise sehr gering, die Auswirkungen auf
den Verkehrsfluss also marginal. Hingegen steigert der beglinstigte FuBverkehr die Lebensqualitdt in Wohngebie-
ten deutlich. Beide MaRnahmen kdnnen miteinander kombiniert werden.

Bei Aufpflasterungen wir die StraRRe abschnittsweise auf das Niveau des Gehweges angehoben. Die Auf- und Ab-
fahrten sind moglichst steil. Der so deutlich verlangsamte Autoverkehr ist mit dem FuBverkehr deutlich vertragli-
cher. Und weil Auto- und FuBverkehr nun auf gleicher Hohe sind, wird der Ubliche Vorrang des Autoverkehrs ge-
geniiber dem querenden FuBgdnger zumindest aufgeweicht. Ferner ist eine durchweg ebene FulRgangerfurt mit
Blick auf die Barrierefreiheit vorteilhaft.

Durch vorgezogene Seitenrdume wird der Querschnitt einer Strale im Bereich einer Fullgdngerfurt verengt. Das
verbessert die Sichtbarkeit zwischen Autoverkehr und querenden FulRgangern. Das ist besonders dann, wenn am
Fahrbahnrand Fahrzeuge stehen. Die zugehende Strecke tber die Fahrbahn ist deutlich kiirzer. Beides in Kombina-
tion wirkt Konflikten entgegen und erhdht das Sicherheitsgefiihl. Diese rein optisch wirkende Verengung veranlasst
Fahrzeugfihrer, die Geschwindigkeit zu mindern.
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Abbildung 67 Querende kénnen gesichert zwischen den stehenden Fahrzeugen hervortreten.

Signalisierte Furten

Ist eine FuRgangerfurt durch eine Lichtsignalanlage gesichert, sind Randbedingungen wichtig. Die Wartezeit auf
eine Grinphase soll 40 Sekunden méglichst nicht Gberschreiten. Furten mit Mittelinsel sollen moglichst wahrend
einer Phase gequert werden. Die Freigabezeit soll méglichst das Abschreiten der gesamten Furt, mindestens aber
75 % der gesamten Furt erlauben. Zur Vermeidung von Umwegen, soll jeder Knotenpunktarm eine FuRgangerfurt
haben.

Angstraume

Die Bereitschaft, Wege zu Ful zu gehen oder mit Rad oder Rollstuhl zu fahren ist eng an das eigene Sicherheitsge-
fuhl gebunden. Sogenannte Angstraume beschreiben dabei Stellen oder Passagen, die bspw. schlecht ausgeleuch-
tet oder nicht gut einsehbar sind. Diese stehen dem Sicherheitsbediirfnis vulnerabler Gruppen deutlich entgegen.
Zu beachten ist hierbei die veranderliche Vegetation entlang des Weges. Einzubeziehen in die Begutachtung sind
explizit weibliche Menschen. Es bedarf regelmaBiger Begehungen und Priifungen, um entsprechende zu entde-
cken.
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Abbildung 68 Beispiel (nicht aus Burgwedel) fiir einen Weg mit méglichen Angstrédumen. Durch die undurchsichtige, inhomogene
umgebende Vegetation sind die Seitenbereiche nicht einsehbar. Die kiinstliche Beleuchtung wdhrend dunkler Tageszeiten ver-
schdrft diesen Effekt.

Sitzmobel und Offentliche WC

Gehwege sind nicht nur ein Stiick technische Infrastruktur. Sie sind auf immer ein Stiick urbanen Lebens. Mit Blick
auf eine alternde Gesellschaft, aber auch zur Steigerung der Aufenthaltsqualitét soll braucht es mehr als ein paar
Meter Asphalt.

e Sitzmobel sind wichtig fiir Menschen, die immer nur kurze Entfernungen gehen kénnen. Es soll sie entlang
der Hauptkorridore in regelmaRigen Abstanden geben. Stehen sie an Stellen mit Platzcharakter, kénnen
sie darliber hinaus Orte zum einfachen Verweilen oder der Begegnung werden. Sie sollen auf jeden Fall
zurlickgesetzt vom Gehweg aufgestellt sein.

o Offentliche Toiletten helfen, menschlichen Bediirfnissen zu begegnen. Das betrifft nicht nur Toiletten-
ginge. Sie sind auch Orte zum Handewaschen oder zur Menstruationshygiene. Offentliche Toiletten er-
weitern den Aktionsradius betroffener Menschen.

5.6.2. FuBwegenetz

Die FuRwege sind mehrheitlich in gutem Zustand. Querungsfurten werden kontinuierlich barrierefrei um- bzw.
neugebaut. Es gibt entlang der Ortsdurchfahrten jeweils signalisierte Querungsméglichkeiten.

Innerhalb GroRburgwedels gibt es eine 6ffentliche Toilette. AuRerdem diirfen die Toiletten in 6ffentlichen Einrich-
tungen von allen Menschen kostenfrei benutzt werden.

Innerhalb GroRBburgwedels gibt es ein dichtes Netz an Wegen durch Griinrdumen und Abkiirzungen. An Einmiin-

dungen und Knotenpunkten in den Wohnquartieren gibt es Sitzmdbel. Die Wege sind fast alle zumindest partiell

DSK / Seite 80
Mobilitatskonzept Burgwedel



beschattet. Wiederholt bemangelt (siehe ,Beteiligung”) wurde der Umstand, dass Fahrrader die Gehwege benut-

zen dirfen.

Es fehlen Wegweiser auf 6ffentliche Einrichtungen und das neue WC.

N,
TR

Abbildung 69 Barrierefreie Furt am Kreisverkehr Hannoversche StrafSe / Fuhrberger StrafSe

Abbildung 70 Offentliches WC am Rathaus kurz vor der Inbetriebnahme
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Abbildung 72 Durchgang Bahnhofstrafse — Auf dem Amtshof

5.6.3. Bewertung FulBverkehr

Die Bewertungen sind nachfolgend gelistet. Es gibt keine akuten Handlungsbedarfe. Die Bedingungen fiir den Ful3-
verkehr sind sehr gut. Die Wege sind kurz. Die Wege sind in gutem Zustand. Alle nétigen Verbesserungen sind
bereits Teil der Perspektivplanungen. Innerhalb GroRburgwedels fiihlen sich ZufuRgehende durch Radfahrende auf
den Gehwegen beeintrachtigt.
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Kriterium Wertung

FuRverkehr innerorts, Burgwedel gesamt 2
FuRverkehr innerorts, GroBburgwedel 3
FulBverkehr auBerorts 2

5.7. Mobilitatspunkte

Wahrend der Foren zum ,mobil ans werk” wurde wiederholt der Wunsch nach Mobilitatspunkten formuliert.
Nachfolgend ist in aufgezeigt, welchen Nutzen diese bringen, wie ein Netz aus Mobilitdtspunkten aussehen kann
und ob und in welcher Form diese bereits vorhanden sind.

5.7.1. Anspriiche
Idee des Mobilitatspunktes

In der Idee soll aus dem Weg zur Haltestelle soll der Weg zum Mobilitatspunkt werden. Dort sollen Menschen dann
zwischen 6ffentlichen Verkehrsangeboten und bspw. Leihangeboten wéhlen kénnen. Sie sollen das Verkehrsmittel
nutzen kénnen, was fir ihre Zwecke am besten geeignet ist.

Mit mehreren Mobilitatspunkten entlang eines Weges kénnen sie entlang eines Weges verschiedene Verkehrsmit-
tel kombinieren kdnnen. Hierzu ist wichtig zu verstehen, wie Menschen verschiedene Verkehrsmittel typischer-
weise benutzen bzw. kombinieren.

Nahmobilitat

Dies beschreibt die Fortbewegung auf kurzen Wegen zu FuB, mit dem Rad oder Tretroller. Der Wirkungsradius
betragt etwa ein bis zwei Kilometer. Idealerweise sind innerhalb dieser Entfernung folgende Einrichtungen erreich-
bar: Geschifte des Lebensmitteleinzelhandels mit Waren des taglichen Bedarfs, Grundschulen, Apotheken und

Hausarzte. Menschen gehen oder radeln deutlich langere Distanzen, wenn die Wege durch Griinrdume fuhren.
Mikromobilitat

Dies beschreibt die Fahrt mit sog. Kleinstfahrzeugen, d.h. Elektrorad, Scooter und E-Roller. Sie werden oft in Er-

ganzung zum OV fiir den Weg von oder zur nichsten Haltestelle benutzt.
Verkniipfung OV und Rad

Die Kombination von offentlichen Verkehrsmitteln mit dem Radverkehr (Bike+Ride) ist die bislang am weitesten
verbreitete. Start und Ziel liegen zu weit auseinander, um es nur mit dem Rad zu erreichen. Diese Kombination ist
besonders attraktiv bei Giberdrtlichen Wegen.

Das Rad wird benutzt, um den Weg von und zur Haltestelle gegeniiber einem FuBweg zeitlich zu verkiirzen. Oder
die Erreichbarkeit bspw. der Bahnhaltestelle oder des Bahnhofs mit Zubringerbussen ist zu umstandlich. Durch ein
Vorhandensein von Leihrdadern erlbrigt sich die Mitnahme von Radern.

Verkniipfung von 6V und Auto

Stellplatze fur Pkw an Haltestellen und Bahnhofen ermdéglichen die Kombination von Auto und 6ffentlichen Ver-
kehrsangeboten (Park+Ride).
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Analog zum Bike+Ride wird das Auto genutzt, weil sind Wege zu weit fiir FuR und Rad sind und/oder es bspw. keine
Zubringer gibt. Gegeniber der Fahrt allein mit dem Auto muss die Kombination bspw. aus Zug und Auto einen
Kostenvorteil und idealerweise auch einen Zeitvorteil bieten.

Zu beachten ist, dass derartige Stellplatzanlagen viel Fliche beanspruchen. Der FuRweg vom Auto zur Haltestelle
muss moglichst kurz sein.

Eine weitere, zu beglinstigende Variante hierin ist das Holen und Bringen durch andere (Kiss+Ride). Hierfiir braucht
es dann lediglich eine Haltezone. Das mindert den Platzbedarf gegeniiber einer Stellplatzanlage deutlich.

Qualitit des OV-Angebotes

Die beschriebenen Verkniipfungen mit dem OV gelingen nur, wenn das bedienende Angebot von hoher Qualitit
ist. Wichtig sind regelmaRige, getaktete Abfahrten. Es braucht Abfahrten auch in den Tagesrandzeiten fiir Schicht-
arbeitende und fiir den Freizeitverkehr. Das Angebot muss zuverlissig und berechenbar sein. Uber eventuelle Sto-
rungen im Betrieb missen sich Mitfahrende friihzeitig informieren kdnnen.

Der Aufenthalt an der Abfahrtstelle muss angenehm sein. Dazu zahlen Unterstdnde, ausreichende Beleuchtung,
soziale Kontrolle und Sitzmobel.

Das 6ffentliche Verkehrsmittel ist dann, wegen seiner Zuverlassigkeit und der hohen Reisegeschwindigkeit, typi-
scherweise ein Schienenverkehrsmittel. Fir Menschen ist zudem das Vorhandensein der Gleise ist ein inhdrentes
Versprechen einer zuverlassigen, langfristigen Bedienung. Sie konnen ihre Gewohnheiten also langdauernd darauf
anpassen.

Bedeutung von Leihautos

Die Verfiigbarkeit von Leihautos ermoglicht in einigen GroRstadten bereits den Verzicht auf einen eigenen Pkw.
Eine komplette Abschaffung des privaten Pkw steht im kleinstadtischen und landlichen Raum aktuell nicht zur De-
batte. Es ist auch nicht zu erwarten, dass sich dies in den kommenden 15 Jahren grundlegend andern wird.

Das Potential dort liegt aber darin, dass ggf. nur gelegentlich genutzte Fahrzeuge perspektivisch tberflissig und
abgeschafft werden. Fiir Menschen ohne eigenes Auto ergeben sich Moglichkeiten, auf den Kauf eines Autos zu
verzichten.

Die Auswirkungen dieses Wandeln gehen tber klimapolitische Fragen hinaus. Es ist im Kern eine soziale Frage. Der
Besitz eines Pkws belastet besonders Haushalte mit geringem und mittleren Einkommen Gberproportional. In pre-
kdren Fallen werden Leihautos Giberhaupt erst den Zugang zu einem Auto ermdglichen. (Vergleiche auch ,Mobilitat
neu denken”)

Es ist wichtig zu verstehen, dass dieser Wandel nur sehr langsam geschieht. Gewohnheiten werden sich nur all-
mahlich anpassen. Und Uberfliissige Autos werden tendenziell nicht direkt abgeschafft. Es ist eher so, dass sie bei
groReren Reparaturen oder bei Erreichen ihrer Lebensdauer nicht mehr ersetzt werden.

Mobilitdtspunkte, Leihangebote und multimodale Wegketten

Die Integration von Mobilitatspunkten in Kombination mit Leihangeboten ist dabei, unsere Art der Fortbewegung
zu revolutionieren. Menschen sind dadurch zunehmend in der Lage, fiir jeden Abschnitt ihrer taglichen Wege das
jeweils beste Verkehrsmittel zu wahlen.

Wollten Menschen nach der Arbeit noch einkaufen, mussten sie traditionell das Auto fir alle Wege benutzen. Die
Verfligbarkeit von Leihangeboten erlaubt es, morgens mit dem Rad zur Bahnstation und von dort mit der Bahn in
die Stadt. Auf dem Riickweg nehmen nach der Ankunft an der Bahnstation ein Leihauto. Mit diesem fahren sie zum
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Einkaufen und dann mit dem Einkauf im Auto nach Hause. Das Leihauto geben sie am nahegelegenen Mikromobi-
litatspunkt wieder ab.

Fiir den Erfolg dieser Modelle ist es essentiell, dass die Verfligbarkeit aller Leihangebote hinreichend gewahrleistet

ist.
Stadtebauliche Integration

Das wirkliche Potential von Mobilitatspunkten liegt nicht allein bei der Blindelung verschiedener Mobilitatsange-
boten. Idealerweise sind sie auch soziale Treffpunkte. Sie konnen die lokale Ladeinfrastruktur bereithalten und
Geschifte des Einzelhandels beherbergen. Denkbar sind auch 6ffentliche Einrichtungen und/oder Dienstleistungs-
betriebe.

Mikromobilitatspunkte, Mobilitatspunkte und Mobilitatsstationen

Es missen langst nicht alle Optionen an allen Mobilitdtspunkten verfiigbar sein. Nachfolgend ist der Versuch einer
Hierarchisierung. Die genannten Ausstattungsmerkmale sind als grobe Orientierung zu verstehen. Die Uberginge
zwischen den einzelnen Stufen werden immer fliefend sein. Eine klare Abgrenzung ist weder moglich noch sinn-
voll. Es muss fiir jeden Einzelfall erértert werden, was die genauen Bediirfnisse sind und welche Leistungen abruf-

bar sein missen.

In jedem Falle miissen Mobilitatspunkte und Mobilitdtsstationen als solche gekennzeichnet und vermarktet wer-

den.
Ebene Ausstattungsmerkmale
Mikromobilitatspunkt Die meisten Verkehre starten oder enden hier. Sie befinden sich in Wohnquartieren, Ortsteilen
oder kleinen Ortschaften. Menschen erreichen diese Stelle zu Full oder mit dem eigenen Rad. Im
Falle von Bike+Ride, Park+Ride und Kiss+Ride wiirden die dortigen OV-Zugangsstellen tendenziell
,ubersprungen”.
In direkter Nahe gibt es
e  Haltestelle(n) mit ggf. auch schwachem, unregelmaRigem OV-Angebot
e  Radabstellanlage
e leihrader
e  leihautos
e Ladeinfrastruktur
e  Autonome Dienstleistungen (Packstationen, Verkaufsautomaten)
e  Spielplatze
e  Einrichtungen des 6ffentlichen Lebens (Gemeindezentren, Kulturhauser, Mikroparks)
Mobilitatspunkt Sie sind Zwischenpunkt fir ortliche und regionale Verkehre. Sie dienen der Verknipfung und
dem Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln.
e  Haltestelle mit regelmaligen Abfahrten,
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Mobilitatsstation

o idealerweise mit einem Schienenverkehrsmittel (regionaler Eisenbahnver-
kehr, S-Bahn, StralRenbahn)

o idealerweise mit mehreren OV-Linien
Uberdachte Radabstellanlagen
Leihscooter, Leihrader, Leihautos
B+R, P+R, K+R
Ladeinfrastruktur
Personalbesetzter Einzelhandel mit Waren des taglichen Bedarfs

Offentliche Einrichtungen mit zentralértlicher Bedeutung (Rathaus, Krankenhaus, Job-

center, Amtsgericht)

Sie sind Verkniipfungspunkt von Verkehren aller Art.

Haltestelle oder Station mit regelmafigen, dichten Abfahrten
o Eisenbahnfernverkehr, regionaler Eisenbahnverkehr
o S-Bahn, U-Bahn, StraBenbahn
o Idealerweise als zentraler Umsteigepunkt
Uberdachte Radabstellanlagen
Leihscooter, Leihrader, Leihautos
B+R, P+R, K+R
Personalbesetzter Einzelhandel mit Waren des taglichen und des weiteren Bedarfs

Offentliche Einrichtungen mit tiberértlicher Bedeutung

5.7.2. Vorhandene Mobilitatspunkte

Es gibt, nach den oben genannten Kriterien aktuell zwei Mobilitatspunkte in GroBburgwedel. Sie werden allerdings

nicht als solche benannt bzw. beworben.

Mobilitatspunkt Rathaus GroRburgwedel

In direkter Ndhe zum Rathaus in GroBburgwedel gibt es

eine Leihauto-Station,

eine Radstation mit einem Leih-Lastenrad,
Ladepunkte fur Elektroautos und

Haltestellen mit regelmaRigen Abfahrten im ortlichen und regionalen Busverkehr

Wenige Gehminuten entfernt gibt es

Einzelhandel mit Waren des taglichen Bedarfs
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e Offentliche Einrichtungen (Rathaus, Krankenhaus, Amtsgericht, Jobcenter)

Mobilitatspunkt Bahnhof GroRburgwedel

Dort gibt es
e einen Haltepunkt mit regelmaRigen Abfahrten im regionalen Eisenbahnverkehr,
e eine Haltestelle mit regelmaRigen Abfahrten im 6rtlichen und regionalen Busverkehr,
e Anlagen fiir B+R, P+R und K+R, sowie

e eine Packstation.

Abbildung 73 P+R-Stellplatzanlage mit Anlehnbiigeln und Packstation, Bahnhof Grofsburgwedel

5.7.3. Bewertung Mobilitdatspunkte

Es gibt die Moglichkeit, innerhalb GroRburgwedels verschiedene Verkehrsmittel zu kombinieren. Es fehlt ein Leih-
radangebot. Es fehlen (Mikro-)Mobilitdtspunkte abseits der Kernstadt. Der Gedanke der Mobilitdtsstation wird,
trotz der rdumlichen Konzentration der einzelnen Angebote, nicht gelebt und vermarktet.

Es sei daran erinnert, dass die Verbreitung von (Mikro-)Mobilitatspunkten essentiell ist, um die Abhadngigkeit vom
eigenen Pkw zu mindern.

Kriterium Wertung
Verflgbarkeit Mobilitatspunkte 4
Verfligbarkeit Mikromobilitatspunkte 6

Seite 87
Mobilitatskonzept Burgwedel



5.8. Ortsmitte GroBburgwedel

Die Betrachtungen zur Verkehrssicherheit gaben erste Indizien zu méglichen Nutzungskonflikten im Ortszentrum
GroBburgwedels. Die Starken-Schwachen-Analyse der einzelnen Verkehrstrager bestéatigte diese weiter. Verschie-
dene Nutzungsanspriiche Uberlagern sich in problematischer Weise. Diese sind im Einzelnen:

e Verbindende, schnell flieBende tiberortliche Verkehre entlang der StraRe ,,Im Mitteldorf”
e ErschlieRende Verkehre zum Erreichen und Versorgen der ansassigen Einzelhdndler

e Rad- und FuRverkehr im Ldngs- und Querverkehr zum Erreichen der Geschéafte

e Verweilende Menschen in und an den Geschéaften

Das Erscheinungsbild der Strae ,,Im Mitteldorf” ist deutlich gepragt vom langs flieBenden Straenverkehr. Dieser
hat jedoch seine Quellen und Ziele mehrheitlich nicht dort. Die Aufenthaltsqualitdt wird stark negativ beeinflusst.
Mit dem flieBenden Verkehr gehen eine starke Trennungswirkung beider StralRenseiten sowie Larmemissionen

einher.

Abbildung 74 Straf3e Im Mitteldorf mit Geschdften und Aufsengastronomie zu beiden Seiten und andauerndem Pkw-Verkehr.

Im Bereich der Einmindung Im Mitteldorf / Im Klint gibt es wiederholt Konflikte zwischen dem Autoverkehr und
dem FulR- und Radverkehr. Der Kistergang, nur frei fir Ful- und Radverkehr, miindet direkt am Knotenpunkt.
Insgesamt nimmt die Einmiindung viel Platz in Anspruch.

Fiir querende FuRginger gibt es ca. 50 m westlich einen Uberweg. 120 m &stlich gibt es einen signalisierte Que-
rungsmaoglichkeit. Erfahrungen zeigen, dass derartige Umwege, auch wenn sie sicherer sind, tendenziell nicht ge-
nommen werden. So ist aus auch hier, dass ZufuRgehende die StraRe direkt an der Einmiindung queren. Dabei
werden auch die vorhandenen Riickhalteeinrichtungen vorsatzlich umgangen oder tberklettert.

Radfahrende diirfen aus dem Kistergang heraus direkt in den Knotenpunkt einfahren. Es ist aber davon auszuge-
hen, dass dies ggf. innerhalb des Verkehrsgeschehens unbemerkt bleibt. Die Vorfahrt wird mit Verkehrszeichen
geregelt. Auf aus dem Kistergang einfahrende Radfahrende wird nicht gesondert hingewiesen.
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Abbildung 75 Einmiindung Im Mitteldorf / Im Klint. Am linken Bildrand miindet der Kiistergang. Radfahrende queren den Kno-
tenpunkt zur Strafse Im Klint.

Ortszentrum GroRburgwedel

Verkehrssicherheit Hannoversche StraRe / Im Mitteldorf 5

Funktionsgerechte Gestaltung GroRRburgwedel Zentrum

Aufenthaltsqualitat

5.9. Im Klint GroBburgwedel

Die Funktionsanspriiche Im Klint werden sich in Kiirze wandeln. Mit der Neuordnung der Verkehre in GroRburg-
wedel und dem Wechsel der Baulast ergeben sich neue Freiheiten und damit Chancen fiir eine stadtebauliche
Aufwertung. Der Uberortliche Verkehr wird fortan nicht hindurch geleitet. Die StraRe Im Klint wird eine Anwoh-
nerstraRe.

Aktuell gibt es entlang des StraRenzuges praktisch keine Aufenthaltsqualitat. Der begleitende Gehweg ist schmal
und durch eine Hecke begrenzt. Wegen des Pkw-Verkehrs weichen Radfahrende ebenfalls auf den Gehweg aus.
Das fiihrt zu Konflikten.

Die begleitende Hecke bring ein weiteres Problem mit sich, vergleichbar mit Effekten auf AlleestraRen. Eine dichte,
geschlossene Randbepflanzung nimmt dem menschlichen Auge seitliche Referenzpunkte fiir die Wahrnehmung
von Entfernung und Geschwindigkeit. Fahrzeuge sind dann tendenziell zu schnell unterwegs. Andersherum kénnen
wir Entfernung und Geschwindigkeit direkt auf uns zu fahrender Fahrzeuge schlecht einschatzen.

Die Unfallberichte zeigen ausdriicklich keine Unfélle in diesem Abschnitt. Die stichprobenartig durchgefiihrten
Messungen der Geschwindigkeiten zeigen jedoch, dass die meisten Fahrzeuge zu schnell unterwegs sind.

Der Knotenpunkt Im Klint / BahnhofstraRe / Von-Elt-StraRe / Mihlenbruchdamm, sog. ,Feuerwehrkreuzung”
schlieRt nérdlich an. Dieser ist wegen einer Lange innerhalb einer Kurve schlecht einsehbar.
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Abbildung 76 Im Klint am Amtsgericht Blickrichtung nach Norden. Am unteren Bildrand ist die Zufahrt zur Stellplatzanlage vor
dem Amtsgericht. Am rechten Fahrbahnrand sichtbar ist die Hecke als Abgrenzung zum Amtspark. Ein entstehendes
Tnnelgefiihl verleitet zum schnellen Fahren.

Abbildung 77 Im Klint am Amtspark. Wegen des schnell flieSenden Pkw-Verkehrs weichen Radfahrende auf den Gehweg aus.
Dort zwdingen sich Rad- und FufSverkehr zwischen Hecke und Fahrbahn.
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Abbildung 79 Die schlecht einsehbare ,,Feuerwehrkreuzung”.

Im Klint GroRburgwedel

Funktionsgerechte Gestaltung Im Klint GroRburgwedel
Funktionsgerechte Gestaltung ,,Feuerwehrkreuzung”
Aufenthaltsqualitat
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6. Potentialanalyse

6.1. Motorisierter Individualverkehr
Neuordnung des flieBenden Verkehrs in und um GroRburgwedel

Der Durchgangsverkehr in GroBburgwedel soll neu geordnet werden. Dies geschieht nach Abschluss aller Arbeiten
an den Ortsdurchfahrten und der Umstufung von StraRen im Stadtgebiet. HauptverkehrsstraRen sind die Orts-
durchfahrten der Kreis- und LandesstralRen.

e BerkhopstralRe — RaiffeisenstralRe — Schulze-Delitzsch-StralRe; neu als Landesstralle

KokenhorststraRe — Heisterholz; neu als LandesstraRe

Bissendorfer StralRe — Dammstralle; neu als Gemeindestralle

In der Meineworth — Im Mitteldorf; neu als GemeindestralRe

Im Klint — BahnhofstralRe; neu als Gemeindestralie
e  Burgdorfer Stralle — Hannoversche StraRe (nérdlicher Abschnitt); neu als KreisstralRe

Durch die Neuordnung des Verkehrs im Bereich GroRburgwedels ergeben sich keine signifikanten Veranderungen
mit Blick auf die Erreichbarkeit und die Qualitat des flieRenden Verkehrs.

Diese Veranderungen werden bereits auf Basis verkehrsrechtlicher Anordnungen kurzfristig umgesetzt. Sie bedir-
fen keiner gesonderten Zustimmung der Gemeindevertretung.

Neuordnung des flieBenden Verkehrs in der Innenstadt von GroBburgwedel

Die Innenstadt in GroRburgwedel soll im Zuge dessen weitestgehend vom Durchgangsverkehr befreit werden. Das
dient der Erhohung der Verkehrssicherheit und der Aufenthaltsqualitat. Entsprechende Potentiale ergeben sich
fur die Ortsmitte und Im Klint. Potenziale dieser Abschnitte werden im weiteren Verlauf gesondert beschrieben.

Neuordnung des flieBenden Verkehrs in den librigen Ortsteilen
In den Ortsteilen gibt es keinen Handlungsbedarf zur Neuordnung der Verkehre.
Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehrsplatzen

Es sollen nach Moglichkeit weitere Knotenpunkte zu Kreisverkehren umgebaut werden. Dies hilft, den Autoverkehr
stadtbildvertraglicher zu machen und erhoht die Qualitdt im FuB- und Radverkehr. Gelistet sind Knotenpunkte, die
nach grober Betrachtung dafiir in Frage kommen.

e Knotenpunkt In der Meineworth / Dammstrae (GroRburgwedel): Fiir diesen Knotenpunkt liegt die Bau-

last und Planungshoheit allein bei der Stadt Burgwedel. Mit der Planung kann unverziglich begonnen
werden. Ein Kreisverkehrsplatz an dieser Stelle wiirde zudem einen Gegenpol zum , Vatter-Kreisel” bilden.
Beide begrenzten dann 6stlich und westlich die Ortsmitte.

e KnotenpunktIsernhdgener StraRe / BerkhopstralRe / KokenhorststralRe (GroRBburgwedel): Fiir diesen Kno-

tenpunkt liegt die Baulast bei Kreis und Land. Es gibt wiederkehrende Gesprache und Bekundungen. Ein
mittelfristiger Baubeginn ist aktuell jedoch nicht absehbar. Bei Gelegenheit soll durch die Stadt weiter fir
dieses Vorhaben geworben werden.
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e Celler StrakRe / Hannoversche StralRe (Fuhrberg): Flr diesen Knotenpunkt liegt die Baulast bei Kreis und

Land. Es ist vorab zu priifen, ob dieser Knotenpunkt hinsichtlich der Leistungsfahigkeit geeignet ist.
Grundsitzliche Beschriankung der zuldssigen Geschwindigkeit innerorts auf 30 km/h

Die Verminderung der zulassigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h mindert die Larmemissionen und erhéht die
Verkehrssicherheit.

Larmemission: Nur bei geringen Geschwindigkeiten dominieren die Motorgerausche. Der eigentliche Larm im Au-
toverkehr kommt von den Abrollgerduschen der Reifen. Diese nehmen ab einer Geschwindigkeit von etwa 30 km/h
stark zu. Eine Minderung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h halbiert die empfundene Lautstarke.

Verkehrssicherheit: Der Bremsweg verkiirzt sich im Falle einer Gefahrenbremsung von ca. 28 m auf ca. 14 m. Das

ist relevant bei abgestellten Fahrzeugen am Fahrbahnrand, in der Ndhe von Einrichtungen fiir Kinder (Schulen,
Kitas, Sportanlagen) und in Wohngebieten.

Angenommen sei, dass ein Kind auf einer Entfernung von etwa 10 Meter unerkannt auf die Fahrbahn tritt. Das entspricht
etwa der Lange zweier am Fahrbahnrand abgestellter Fahrzeuge. Bei 50 km/h wiirde das Kind ungebremst vom Auto erfasst.

Es kime zum ZusammenstoR, noch bevor der Fahrer die Gefahrenbremsung einleiten kann.

Die Folge sind schwerste, lebensgefdhrliche Verletzungen. In etwa jedem zehnten Fall endet der ZusammenstoR mit dem

Tod des Menschen. Ist das Fahrzeug ein sogenanntes ,, SUV*, ist der Aufprall sogar in 3 von 10 Fallen todlich!

Bei 30 km/h kénnte die Gefahrenbremsung rechtzeitig beginnen. Das Kind wiirde dann mit nur noch 20 bis 10 km/h erfasst.

Die Verletzungen sind dann, bei aller Tragik, im Normalfall nicht mehr lebensgefahrlich.
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Tempo 30 verkurzt Bremsweg
um fast zwei Drittel

Durchschnittlicher Anhalteweg eines Pkw bei
einer Geschwindigkeit von 30 km/h und 50 km/h

B Reaktionsweg (m) M Bremsweg (m)

Ausgangsgeschwindigkeit
(km/h)

L Anhalteweg 13,3m |

Anhalteweg 27,7m

* Annahmen: Reaktionszeit 1 sek., Bremsverzogerung
6,5 m/sek? (entspricht trockener Fahrbahn)

Quelle: LK Argus GmbH

@O statista %a

Eine grundsatzliche Beschrankung auf 30 km/h ist hingegen fur Burgwedel nicht praktikabel. Wichtig ist eine sicht-

bare und fiihlbare Kongruenz zwischen zulassiger Geschwindigkeit und Fahrbahnbreite. Eine Verminderung der

zulassigen Geschwindigkeit muss mit einer Verringerung der Fahrbahnbreite und einer Anpassung des StraRenrau-

mes einhergehen.

Die StraRenrdaume entlang der Ortsdurchfahrten sind so gestaltet, dass die Beeintrachtigungen durch den fahren-
den Autoverkehr gering sind und sich aus rein fachlicher Sicht keine Notwendigkeit ergibt. Vielmehr wiirde das die

Akzeptanz verkehrsberuhigender Malnahmen mindern.

Alle HauptverkehrsstraBen sollen weiterhin mit 50 km/h befahrbar sein. Dies ist auch fir NebenstraRen mit regel-
maRigem OPNV-Angebot. Dort, wo eine Verminderung der zulissigen Geschwindigkeit aus Griinden der Verkehrs-
sicherheit und des Larmschutzes auf 30 km/h sinnvoll ist, wurde dies bereits veranlasst.

MaBnahmen
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MaRnahmen (MIV)

Zeithorizont

M1 Bau Kreisverkehrsplatz am Knotenpunkt In der Meineworth / DammstraRe / Im Mit-  Mittelfristig
teldorf (GroRburgwedel); Gegenpol zum ,Vatter-Kreisel“ als Eingange in die Orts-
mitte

M2 Beratung mit Kreis und Land Uber den Bau eines Kreisverkehrs Isernhagener Strale  Mittelfristig
/ BerkhopstralRe / Kokenhorststrae (GroRburgwedel)

M3 Beratung mit Kreis und Land Uber den Bau eines Kreisverkehrs Celler StraRe / Han-  Mittelfristig
noversche StraRe (Fuhrberg)

M4 Beibehaltung zuladssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h auf Ortsdurchfahrten und Kurzfristig
StraRen mit OPNV-Angebot, sofern eine Minderung auf 30 km/h aus Griinden der
Verkehrssicherheit und des Larmschutzes nicht geboten ist.

Bewertung nach Umsetzung aller MaBnahmen
Kriterium Wertung alt Wertung neu

Erreichbarkeit

Regional

Kommunal (Burgwedel)
FlieRender Verkehr

2

Qualitatsstufen

GroRburgwedel innerstadtisch
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Burgwedel Hauptverkehrswege
(Verbindungsnetz)

=== Hauptrouten Kraftfahrzeugverkehr
mes - Hauptrouten Radverkehr

= PNV, Autoverkehr weiter zulassig

© © Kreisverkehr Bestand / Perspektivplan

iy
Farster Bgersc

Abbildung 80 Hauptrouten (Verbindungsnetz) fiir Kraftfahrzeugverkehr und Radverkehr

6.2. Radverkehr

Radverkehrsrouten innerorts
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Innerhalb der Ortschaften soll es definierte Radverkehrsrouten geben. Diese fiihren Gber Nebenstrallen und Griin-
wege. Gegeniiber anderen NebenstraRen soll durch ggf. gednderte Vorfahrtsregelungen der Vorrang gegeben wer-
den. Elementar ist ein prioritarer Rdum- und Streudienst bei Schneefall und Glatte.

Zur Wegleitung soll ein Knotenpunktsystem etabliert werden. Knotenpunkte sind alle Kreuzungen und Einmiin-
dungen, sowie alle Anfangs- und Endpunkte.

Burgwedel Hauptverkehrswege
Radwegenetz

Hauptroute Radverkehr — -~
Knotenpunkt mit Nummer Q M

Kartengrundlage: OSM
Eigene Darstellung

Anae~. i
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Fahrradstrallen

Abschnittsweise sollen entlang der Radverkehrsrouten innerorts FahrradstraBen ausgewiesen werden. Dabei soll
das Befahren durch Kraftfahrzeuge ausdriicklich weiter erlaubt bleiben. Es geht lediglich darum, die Priorisierung
des Radverkehrs auf jenen Abschnitten zu verdeutlichen.

Es sei darauf hingewiesen, dass das Ausweisen von FahrradstralRen eine verkehrsrechtliche Anordnung ist, d.h.
nicht bzw. nicht allein vom Votum des Gemeinderates abhangig ist. Das Votum ist als ein Auftrag an die Verwaltung
zu verstehen, ein entsprechende Anordnungen auf einzelnen Abschnitten zu prifen und ggf. zu veranlassen.

Die Umsetzung kann kurzfristig erfolgen. Es gibt marginale Kosten flir neue Fahrbahnmarkierungen und Beschilde-

rungen.
Instandsetzung aller Geh- und Radwege an LandstralRen

Alle Geh- und Radwege an LandstralRen sollen moglichst schnell instandgesetzt werden. Das betrifft insbesondere
die Geh- und Radwege auf den Relationen

e Kleinburgwedel — Wettmar,
e Kleinburgwedel — GroRburgwedel und
e Thonse — GroRburgwedel.

Alle InstandsetzungsmaBnahmen sind bislang nur in der Perspektivplanung, d.h. ohne verbindlichen Umsetzungs-
zeitraum. Ein eine entsprechende Umsetzungsplanung ist zu veranlassen.

Radfahrend auf Forst-, Wirtschafts- und Feldwegen

Wege des Realverbandes: Nach gemeinsamen Gesprachen ist der Realverband grundsétzlich bereit, seine Wege

offiziell fir Radfahrende zuzulassen. Der Vorteil fiir Radfahrende besteht darin, dass ein offizielles, durchgehendes
Netz an Radwegen innerhalb Burgwedels ergabe.

Aus Sicht des Realverbandes ist hierfiir wichtig, dass durch eindeutige, rechtssichere Beschilderung der Vorrang
landwirtschaftlicher Fahrzeuge geregelt bleibt. Auf einem Teil der Wege miisse die erforderliche Verkehrssicher-
heit, bspw. durch Griinschnitt und Befestigung der Fahrbahn, hergestellt werden. Ferner brauche es eine Verein-
barung, die bspw. Haftungsfragen und Kosten fiir die weitere Instandhaltung klart.

Diese Details sollen Gegenstand weiterer, vertiefender Verhandlungen zwischen dem Realverband und der Stadt
Burgwedel sein. Der Stadtverwaltung wird der Auftrag gegeben, diese Verhandlungen aufzunehmen.

Konflikte zwischen Radverkehr und landwirtschaftlichem Verkehr: Unabhangig von den Eigentumsverhaltnissen ist

der unterliegende Konflikt unbedingt flr alle Forst-, Wirtschafts- und Feldwege zu adressieren. Das (wiinschens-
werte) Erstarken des Uberortlichen Radverkehrs muss im Einvernehmen mit den Interessen der Forst- und Land-
wirte geregelt werden. Nachfolgend sei ein bislang erfolgreicher Ansatz hierzu als Referenz beworben. Denn der
Konflikt zwischen Radfahrenden und dem landwirtschaftlichen Verkehr weder neu noch ein lokales Problem.

Die StVO sieht bislang keine Beschilderung vor, die eindeutig den Vorrang landwirtschaftlicher Fahrzeuge regelt.
Aktuell werden die Zeichen 250 (Verbot fiir Fahrzeuge aller Art) oder 260 (Verbot fiir Kraftfahrzeuge) jeweils mit
Zusatzzeichen verwendet. Diese ist allerdings durch das Gebot gegenseitiger Riicksichtnahme nach §1 StVO ableit-
bar. Danach muss im Begegnungsfalle das Fahrzeug ausweichen, fiir welches ein Ausweichen am leichtesten mog-
lich ist. Das wird in aller Regel das Fahrrad sein.
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Abbildung 81 Beschilderungen von land- und forstwirtschaftlichen Wegen. Zeichen 250 mit Zusatzzeichen (links) und Zeichen
260 mit Zusatzzeichen (rechts). Bevorzugt sei die Variante mit Zeichen 250 nahegelegt.

Die bundesweite Initiative ,,Riicksicht mach Wege breit” appelliert bzw. erinnert an das Gebot gegenseitiger Riick-
sichtnahme. Dieser haben sich bereits mehrere Bauernschaften und Landwirtschaftsverbande angeschlossen, hier

am Beispiel des Westfalisch-Lippischen Landwirtschaftsverbandes (WLV). Dabei wird mithilfe von Piktogrammen
auf und an Wegen daflir geworben, bspw. Traktoren den Vorrang zu geben.
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Abbildung 82 Schild des Westfdlisch-Lippischen Landwirtschaftsverbandes

Diese Initiative erfahrt in Teilen auch aktive Unterstiitzung durch die Landkreise und die zustandigen Ministerien.
Das Aufbringen der Piktogramme auf die Fahrbahn geschieht mit Spriihkreide und Spriihschablonen. Die dafiir
erforderlichen Materialen werden in Teilen durch die Verbande und Verwaltungen frei zur Verfligung gestellt.
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.RUCKSICHT MACHT WEGE BREIT" | 31. AUGUST 2023

Beringmeier: ,Spruhaktion wirbt fur
gegenseitige Riuicksichtnahme”

Erfolgreiche Aktion der Landesverkehrswacht und Landwirtschaftsverbande -
Ministerin Goriflen bei Spriithaktion vor Ort

Minster <wlv> ,Riicksicht macht Wege breit”: Hunderte Mal wurde in NRW in den letzten Wochen die
Spriihkreideflasche angesetzt, um mit dem Ansinnen fiir Riicksichtnahme auf Wirtschafts- und Spazierwegen zu
werben. Die Landesverkehrswacht NRW stellte dafiir dem Westfalisch-Lippischen Landwirtschaftsverband (WLV
e.V.), dem Rheinischen Landwirtschafts-Verband (RLV) sowie den lokalen Verkehrswachten 400 Schablonen und
die Spriihkreide zur Verfligung. Begriit wurde die Aktion von Silke Gori8en, Ministerin fiir Landwirtschaft und
Verbraucherschutz, die sich am heutigen Donnerstag, 31. August, in Uedem personlich auf einem stark
frequentierten Wirtschaftsweg von der Aktion ein Bild machte.

Abbildung 83 Meldung des WLV, abgerufen am 21. Mai 2025

Der ADFC weist von offizieller Seite zudem darauf hin, dass Radfahrende aus Griinden den landwirtschaftlichen
Fahrzeugen den Vorrang geben sollen. AuRerdem sollen sie beriicksichtigen, dass Feld-, Forst- und Wirtschafts-
wege in ihrer Beschaffenheit deutlich von regularen Radwegen unterscheiden kénnen.

Landwirtschaftliche Fahrzeuge und Fahrrader teilen sich oft asphaltierte Wirtschaftswege. Der ADFC gibt Rat-
schlage, wie Radfahrende Konflikte mit Traktoren oder deren Hinterlassenschaften wie Verschmutzungen vermei-
den kénnen.

Die StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) gilt auch auf Wirtschaftswegen. An Kreuzungen hat Vorfahrt, wer von rechts
kommt — ,rechts vor links“. Trotzdem sollten Vorfahrtsberechtigte vorsichtig sein und mit unachtsamem Verhalten
anderer rechnen (OLG Koblenz 12 U 25/05).

Vorfahrt und Ausweichen auf landwirtschaftlichen Wegen
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Beim Ausweichen im Gegenverkehr gibt es nur flr einseitige Hindernisse oder Engstellen klare Regeln. Wer auf
seiner Seite ein Hindernis hat, muss warten. Auf durchgehend schmalen Wegen gilt gegenseitige Rucksicht-
nahme. Meist werden Radfahrende ausweichen, da Landmaschinen wie Traktoren mit Anhéngern oder Anbauge-
raten weniger beweglich sind.

Ortliche Gegebenheiten berticksichtigen

Ob langsames Fahren am Wegrand fur beide Seiten ausreicht, hédngt von den 6rtlichen Verhaltnissen ab. Radfah-
rende kénnen bei sehr langsamer Fahrt ins Schwanken geraten. Traktorgespanne kénnten vom unbefestigten
Wegrand in den Feldrain oder Graben abrutschen. Landwirtschaftliche Maschinen dirfen bis zu drei Meter breit
sein und zwei Anhanger ziehen. Sicherer ist es deshalb, mit dem Fahrrad mdéglichst neben dem Weg anzuhalten.

Uberholmandver und Riicksichtnahme

Nach § 5 Abs. 2 StVO darf nur tiberholen, wer mit wesentlich hoherer Geschwindigkeit als der zu Uberholende
fahrt. Als Richtwert gilt eine Geschwindigkeitsdifferenz von etwa 20 km/h. In Ausnahmefallen kénnen auch 10
km/h ausreichen. Moderne Traktoren erreichen Geschwindigkeiten bis zu 40 km/h, manche auch 50 km/h oder
mehr, was deutlich schneller ist als die meisten Radfahrenden. Trotzdem sollten Traktorfahrende abwé&gen, ob
sich ein Uberholmanéver bei kurzer Reststrecke lohnt.

Wenn der gesetzliche Uberholabstand von zwei Metern auRer Orts nicht eingehalten werden kann, ist gegensei-
tige Verstandigung wichtig. Radfahrende kénnen durch ein deutliches Handzeichen signalisieren, dass sie mit
dem Uberholen einverstanden sind. Der Traktor sollte dann langsam und vorsichtig tiberholen, die (iberholte Per-
son im Blick behalten und jederzeit bremsbereit sein. Wenn sicheres Uberholen nicht méglich ist, muss man es
bleiben lassen.

Radfahren auf Wirtschaftswegen

Radfahrende dirfen Wirtschaftswege benutzen, auch wenn ein ,Verbot fiir Fahrzeuge aller Art* besteht, sofern
die Gemeinde den Weg in einen Radwegeplan aufgenommen hat (OLG Frankfurt 24 U 21/99). Manchmal findet
man die Radverkehrswegweisung sogar am selben Pfosten wie das Verbotsschild.

Die meisten Bundeslander erlauben in ihren Naturschutz- oder Landschaftsgesetzen das Fahrradfahren auf pri-
vaten Wegen in der freien Landschaft. Nur in Hessen fehlt seit 2023 eine eindeutige gesetzliche Regelung fur
Wirtschaftswege. Grundeigentiimer:innen brauchen eine behdérdliche Genehmigung, um solche Wege zu sperren
(VG Muinster 7 K 1509/02). Dies qilt fir Feldwege und Wirtschaftswege, nicht aber fir Waldwege, die in allen
Bundeslandern gesondert geregelt sind.

Wirtschaftswege konnen verschmutzt oder unbefestigt sein

Radfahrende kdnnen auf Wirtschaftswegen keine optimalen Verkehrsverhéltnisse erwarten und sollten ihre Fahr-
weise entsprechend anpassen. Gerichte jedenfalls haben Schadensersatzanspriiche abgelehnt, wenn Rennrad-
fahrende in Kanalroste gerieten (OLG Koblenz 1 U 1136/96) oder Radfahrende auf unbefestigten Feldwegen
stirzten (LG Aachen 4 O 25/98). Auch starkere Verschmutzungen gehéren zu den typischen Gefahren auf Wirt-
schaftswegen und begriinden keinen Anspruch auf Schadensersatz (OVG Luneburg, 7 OVG A 200/88).
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Autor: Roland Huhn, ADFC-Rechtsexperte

https:/iwww.adfc.de/artikel/traktor-trifft-fahrrad abgerufen am 19.5.2025

Radabstellanlagen

In direkter Nahe zu Einrichtungen des Einzelhandels sollen weitere Radabstellanlagen gebaut werden. Diese befin-
den sich bevorzugt auf umgewidmeten Pkw-Stellplatzen an Kreuzungen und Einmindungen.

Unterfiihrung A7

Der gemeinsamer Geh- und Radweg stadtauswarts neben der Fahrbahn ist zu schmal fiir Begegnungsfalle. Durch
einen Ersatz der zwei separaten Fahrstreifen mit einem einzelnen, doppelbreiten Fahrstreifen wiirde sich die Breite
der Fahrbahn um ca. 30 bis 50 cm vermindern lassen. Der Geh- und Radweg kénnte entsprechend verbreitert
werden.

Im Zulauf auf die Unterflihrung muss auch die Fahrbahnaufteilung beginnend am Knotenpunkt Iserhdgener Stralle
/ BerkhopstralRe / KokenhorststraRRe verdndert werden. Baulasttrager auch Land und Bund. Mit diesen muisste eine
entsprechende Veranderung diskutiert werden.

Etablierung Leihrad-Angebot

Fiir Pendler und Tagesbesucher: Es soll ein stationsgebundenes Leihrad-Angebot geschaffen werden. Leihstationen

sollen in einer ersten Stufe am Bahnhof GroRburgwedel und in der Ortsmitte GroBburgwedels sein. Dieses Angebot
kann in Kooperation mit privatwirtschaftlichen Anbietern etabliert werden.

Fiir Fremdenverkehr: Ein weiteres Leihrad-Angebot soll die Moglichkeit eroffnen, fiir Besuchergruppen, Radwan-

dernde und fiir mehrere Tage Rader auszuleihen. Typischerweise wird ein solches Angebot durch bspw. eine Tou-
risteninformation oder ein Fremdenverkehrsamt bespielt. Hierflir miisste innerhalb der Verwaltung eine passende
Losung gefunden werden.

MaBnahmen
# MaRBnahme (Radverkehr) Zeithorizont
R1 Ausweisen von Radverkehrsrouten kurzfristig
R2 Ausweisen von FahrradstralRen kurzfristig
R3 Instandsetzung Geh- und Radweg mittelfristig

Kleinburgwedel — Wettmar

R4 Instandsetzung Geh- und Radweg mittelfristig
GroRburgwedel — Kleinburgwedel

R5 Instandsetzung Geh- und Radweg mittelfristig

GroBburgwedel — Thonse

R6 Verhandlungen mit Realverband und ,Riicksicht macht Wege breit” kurzfristig
R7 Bau weiterer Abstellanlagen kurzfristig
R8 Verhandlungen mit Bund und Land zur Neuaufteilung des Stralenraumes in der mittelfristig

Unterfiihrung zur A7

R9 Etablierung Leihrad-Angebot kurzfristig
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Bewertung nach Umsetzung aller MaBnahmen

Kriterium Wertung alt Wertung neu

Radverkehr innerorts

Radverkehr aufSerorts 3 2

6.3. FuRverkehr
Barrierefreiheit

Alle Furten werden kontinuierlich barrierefrei umgestaltet. Dies geschieht im Rahmen anstehender Instandsetzun-

gen oder Ausbauvorhaben.

Weitere Sitzmobel

Es sollen, nach Absprache mit den Menschen in Burgwedel, bei Bedarf weitere Sitzmobel aufgestellt werden.
Aufspiiren von Angstraumen

Es sollen eventuelle Angstraume aufgespirt werden bzw. gemeldet werden kénnen. Das sind ggf. schlecht einseh-
bare oder schlecht ausgeleuchtete Wege. Uber Verbesserungsméglichkeiten muss situativ beraten werden. Dies

ist keine einmalige MaRnahme.
Wegeleitkonzept

Wichtige 6ffentliche Einrichtungen sollen ausgeschildert werden.

MaBnahmen
# MaRnahmen (FuRRverkehr) Zeithorizont
F1 Herstellen vollstandiger Barrierefreiheit mittelfristig
F2 Aufstellen von Sitzmdbeln mittelfristig
F3 Aufspiren und Beseitigen von Angstraumen fortwdhrend
F4 Wegeleitkonzept mittelfristig

Bewertung nach Umsetzung aller MaBnahmen

Kriterium Wertung alt Wertung neu
FuBverkehr innerorts 2 1
FuBverkehr aulRerorts 2 1

6.4. Offentliche Verkehrsangebote

Expressbusse Hannover — GroRburgwedel
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Das vorhandene Angebot mit regionalen Buslinien soll um Expressbusse erganzt werden. Diese sollen explizit zu-
satzlich zum bestehenden Angebot fahren. Sie beginnen an den Stadtbahnhaltestellen in Neuenhagen und am
Fasanenkrug. Von dort beginnend halten sie erst wieder im Stadtgebiet GroBburgwedels.

Die Verkirzung der Fahrzeit betriige jeweils ca. 10 Minuten. Hierin ist wichtig zu verstehen, dass das Zeitempfinden
im OV nicht homogen ist. Wartezeiten an Haltestellen werden deutlich verzégernder wahrgenommen. Hingegen
wird die Zeit wahrend des Fahrens als kiirzer wahrgenommen. Die empfundene Fahrzeitverkiirzung durch Express-
busse kann die Attraktivitdt der regionalen Busse deutlich steigern.

Diese zusatzlichen Leistungen missten durch den Aufgabentrager bestellt werden. Empfohlen sei ein Probebetrieb
fur wenigstens zwei Jahre.

Die bevorstehende Sanierung der Bahnstrecke Hannover — Celle im Rahmen einer Vollsperrung kann den Anlass
fur diesen Probebetrieb geben. Die zusatzlichen Expressbusse konnen aus bspw. einbehaltenen SPNV-Geldern o-
der im Rahmen von SEV-Leistungen bestellt werden.

StraBenbahn Hannover — GroBburgwedel

Die Verdichtung des Angebots im regionalen Eisenbahnverkehrs ist nicht absehbar. Alternativ soll eine Anbindung
an das Stadtbahnnetz in Hannover verfolgt werden. Das wiirde verschiedene Vorteile bringen:

e StraRenbahnen bzw. Stadtbahnen sind gegenliber Bussen deutlich beliebter. Es ist zu erwarten, dass deut-
lich mehr Menschen den OV nutzen. Erfahrungen zeigen, dass sich Fahrgastzahlen innerhalb der ersten
Jahre bis zu verdoppeln, in einzelnen Fallen gar verdreifacht haben.

e Die Durchbindung einer Stadtbahnlinie wiirde eine umsteigefreie Verbindung in die Innenstadt von Han-
nover garantieren. Auch dies wiirde die Attraktivitit des OV deutlich erhéhen.

e Gemeinden mit StraBenbahn haben ein deutlich gefestigteres Gefiige. StraRenbahnlinien sind Katalysa-
toren fiir stadtische Entwicklung. Dies ist wichtig mit Blick auf den zu erwartenden Riickgang der Einwoh-
nerzahlen. Die Stadtbahn ware ein Standortvorteil. Sie kann den Verlust an Einwohnenden mindern oder
ggf. sogar fur weiteren, ausgleichenden Zuzug sorgen.

Ein Vorhaben dieser Dimension wird nicht allein durch die Stadt Burgwedel vorangebracht werden. Die Baulast
lage auch bei Anliegergemeinden und dem Kreis. Hierzu sei angemerkt, dass die geschilderten Vorteile natiirlich
auch fir alle anderen angebundenen Gemeinden zutrafen.

Fir den Planungshorizont bis zur Umsetzungsreife ist von mindestens 10 Jahren auszugehen. Nach aktuellem Stand
sind Baukosten von mindestens 200 Mio. € anzusetzen. Diese waren aber mit bis zu 90% nach Gemeineverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) forderfahig, sofern ein volkswirtschaftlicher Nutzen nachgewiesen wird.

Der nachste Schritt in dieser Sache soll sein, gemeinsam mit den Anliegergemeinden und dem Kreis eine Machbar-
keitsstudie zu veranlassen. Diese priift die technische Machbarkeit ggf. verschiedener Varianten. Im Anschluss da-
ran kann bspw. eine Flurordnung und eine Flachenfreihaltung veranlasst werden.
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GrofR3burgwedel
MaRnahmen OV

Exp!

Stadtbahn-Korridor

Eigene Darstellung. Kartengrundiage OSM.

# MaRnahme (OPNV) Zeithorizont

01 Verhandlungen mit Aufgabentrager tber zusatzliche Expressbusse Mittelfristig

02 Machbarkeitsstudie zur Verlangerung der Stadtbahn nach GroRRburgwedel Langfristig

Kriterium Wertung alt Wertung neu  Wertung neu

(Expressbus) (StraRenbahn)

ErschlieBungsqualitat

Burgwedel gesamt 2-3 2 1
GroRburgwedel 2-3 2 1
Hauptverkehrsachsen 3-5 2-3 1-2
innerstadtische Verbindungen 3-4 3 1-2
Gewerbegebiete 3 3 2

6.5. Mobilitatspunkte
Mobilitatspunkt GroBburgwedel

Die am Rathaus vorhandenen Angebote (Radstation, Leihauto, Ladeinfrastruktur, Bushaltestelle) sollen sichtbar
zusammengefasst werden und als Mobilitdtspunkt beworben werden. Es gibt bislang kein einheitliches Branding
fur Mobilitatspunkte und Mobilitdtsstationen im Ustra-Gebiet. Es sei empfohlen, ein solches zu veranlassen.
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Mobilitatspunkt Wettmar

Innerhalb des Stadtgebietes bildet Wettmar als Grundzentrum einen kleinen Gegenpol zur Kernstadt. Auch dort

soll ein Mobilitatspunkt, idealerweise mit den gleichen Angeboten, etabliert werden. Bislang gibt es in diesem

Ortsteil keine entsprechenden Angebote. Mogliche Standorte waren nahe des Einzelhandels oder in direkter Ndhe

zur Feuerwehr.

Mikromobilitatspunkte

In einer weiteren Stufe sollen in Engensen, Fuhrberg, Heidewinkel, Kleinburgwedel, Lahberg, Thénse und Oldhorst

Mikromobilitdtspunkte geschaffen werden.

o Seey
N

\

\ 0

-
' & 'r

B

Burgwedel Mobilitatspunkte

‘ Mikromobilitétspunkte
. Mobilitatspunkte

)
Farster Bauerscha

=4

~a

N

Seite 107
Mobilitatskonzept Burgwedel



MaRnahmen

MaRnahme (Mobilitatspunkte) Zeithorizont
Einheitliches Branding fir Mobilitatspunkte im Ustra-Gebiet Kurzfristig

Mobilitdatspunkt Wettmar Mittelfristig
Mikromobilitdtspunkte Mittelfristig

Bewertung nach Umsetzung aller MaBnahmen

Kriterium Wertung alt Wertung neu
Verfligbarkeit Mobilitatspunkte 4 2
Verfligbarkeit Mikromobilitatspunkte 6 2

6.6. Umgestaltung Ortsmitte GroRburgwedel

Bereits seit 2012 gibt es diverse Planungen, Uberlegungen und Ansdtze zur Umgestaltung der Ortsmitte in GroR-
burgwedel. Die nachfolgend bildlich zitierte Untersuchung von Christoph Schonhoff identifiziert dabei Gberein-
stimmend den Knotenpunkt Im Mitteldorf / Im Klint als Barriere. Die Gestaltung des Marktes wird als mangelhaft
beschrieben.

* &7 LY

DOOVOVOVOOVGOOOOOOOOOOO  Orientierungsprobleme Konfliktanalyse

Tt Barrierewirkungen

nsp landschaftsarchitekten stadtplaner dbla / dbw
gestalterische Méngel Christoph Schonhoff, 2012
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Mit dem Wechsel der Baulast in GroBburgwedel ergeben sich fiir die Ortsmitte neue Freiheiten zur Neuordnung
der Verkehre. Der (berortliche Verkehr wird fortan nicht dort hindurch fahren missen. Der Durchgangsverkehr
kann auf ein Minimum reduziert werden. Nur jene Fahrzeuge, deren Start und Ziel tatsachlich im Zentrum liegt,
sollen dort fahren.

GroBburgwedel Ortsmitte
Erreichbarkeit

Pkw-Verkehr
Hauptverkehrsstrale
NebenstraRe (30 km/h)

Nebenstrae (20 km/h)

Stellplatzanlage E
Haltestelle .

Radverkehrsroute [ ——
FuBverkehrskorridor  —

Kartengrundlage: OSM
Eigene Darstellung

Abbildung 84 Neuordnung der Verkehre in der Ortsmitte.

Entlang der StralRe Im Mitteldorf ist eine verminderte Geschwindigkeit und eine weichere Trennung zwischen Fahr-
bahn und Seitenraum anzustreben. Damit wiirde der Aufenthaltsfunktion und dem Anspruch einer Geschéafts- und
Einkaufsstrale Rechnung getragen.

Abbildung 85 Strafie Im Mitteldorf mit Geschdften und AufSengastronomie zu beiden Seiten und andauerndem Pkw-Verkehr.
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Abbildung 86 Gestaltungsbeispiel fiir eine ,weiche Trennung”. Fiir den Fahrzeugverkehr ist optisch eine Fahrgasse ausgebildet.
Die Begrenzung ist bewusst so gestaltet, dass sie fiir den Querverkehr durchldssig ist. Menschen sollen innerhalb einer Geschdifts-
strafe leicht die Straf3enseiten wechseln kénnen.

Abbildung 87 Visualisierung der gréfSeren Seitenréume fiir den FufSverkehr.

Es gibt groRere Flachen fir das Verweilen und Begegnen gibt. Die Geschéfte erhalten mehr Flachen fir AuRengast-
ronomie und die Warenprasentation. Die dann deutlich schmalere Fahrgasse erleichtert das Queren der Fahrbahn-
seite. Durch eine sehr geringe Geschwindigkeit der Fahrzeuge sind gesonderte Uberwege obsolet.
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Anders, als im Konzept von 2012 vorgeschlagen, soll jedoch die Strafle Im Klint auf Hohe des Marktes nur noch fir

Radfahrende befahrbar bleiben. Die Einmindung Im Mitteldorf / Im Klint soll rickgebaut werden. Diese Freiheit
ergibt sich aus der Umstufung in eine Gemeindestralle.

Die Erreichbarkeit der Geschéafte wird weiterhin gesichert. Im Zuge der Umgestaltung sollen alle Pkw-Stellplatze

erhalten bleiben. Das gesamte Areal ist Teil der Stadtebauforderung, so dass sich hier Fordermdglichkeiten erge-
ben.
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Abbildung 88 Gestaltungsvorschlag von Christoph Schonhoff 2012

GroBburgwedel Ortsmitte
Flachen Am Markt

Pkw-Verkehr
Strale

Stellplatze mit Anzahl o

Haltestelle ‘

Radverkehrsroute [

FuBverkehr _

Kartengrundlage: GM
Eigene Darstellung

-

Abbildung 89 Aktuelle Situation am Markt
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GroBburgwedel Ortsmitte
Flachen Am Markt neu

Pkw-Verkehr

Strale

Stellplatze mit Anzahl o
Haltestelle .
Radverkehrsroute ]
FuRverkehr [ |

Kartengrundlage: GM
Eigene Darstellung

Abbildung 90 Situation am Markt nach Neuordnung

Abbildung 91 Strafse Im Klint mit einer deutlich schmaleren Fahrgasse nur noch fiir den Radverkehr. Visualisiert ist die Auswei-
tung der Seitenréume.

Der Rickbau der Einmindung Im Mitteldorf / Im Klint entscharft einen dargelegten Unfallschwerpunkt. Und er
erhoht deutlich die Aufenthaltsqualitdt. Der Markt wird von seiner Insellage befreit. Die Bushaltestelle soll direkt
in die Ortsmitte riicken. In Nord-Siid-Richtung quer nur noch eine Radverkehrsroute den Bereich.
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Abbildung 92 Visualisierung Knotenpunkt Im Mitteldorf / Im Klint mit den heutigen Fahrbahnkanten und der méglichen Auswei-
tung der Seitenréume.

Abbildung 93 Visualisierung ausgeweiteter Seitenfldchen am Knotenpunkt Im Mitteldorf / Im Klint.

Anzustreben ist im nachsten Schritt ein stadtebaulicher Entwurf. Dieser soll die anzustrebende Neuordnung der
Verkehre aufgreifen und das Erstarken der Aufenthaltsqualitat im gesamten Areal stadtebaulich unterstiitzen. Das

Ziel ist eine ganzheitliche Entwicklung. Das schliet ausdriicklich die Von-Alten-StraRe, den Markt und den Stadt-
platz westlich der Sparkasse mit ein.
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Malnahme Zeithorizont

Stadtebaulicher Rahmenplan GroBburgwedel Ortsmitte Mittelfristig
Kriterium (Ortsmitte GroRburgwedel) Wertung alt Wertung neu
Verkehrssicherheit Hannoversche StraRe / Im Mitteldorf 5 2

Funktionsgerechte Gestaltung GroRburgwedel Zentrum

Aufenthaltsqualitat 4 2

6.7. Umgestaltung Im Klint

Mit der Neuordnung der Verkehre in GroBburgwedel und dem Wechsel der Baulast ergeben sich flir die Ortsmitte
neue Freiheiten. Der Gberortliche Verkehr wird fortan nicht dort hindurch fahren. Die StraRe Im Klint wird Teil des
Nebenstralennetzes.

Sie dient neu dem ErschlieBungsverkehr und soll einen wichtigen Teil im neuen Radverkehrsroutennetz einneh-
men. Nach Angaben der Verwaltung ist eine Instandsetzung der StraRRe dringend nétig. Diese Gelegenheit soll ge-
nutzt werden, um den gesamten StraBenraum seinen neuen Anspriichen anzupassen.

Auf Hohe des Amtsparks soll die StralRe als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen werden.

% GroBburgwedel Im Klint
o Erreichbarkeit

Pkw-Verkehr
NebenstraRe (30 km/h)
Verkehrsberuhigter Bereich

Shared Space ——u—

st

Radverkehrsroute [om—

Kartengrundlage: OSM
Eigene Darstellung

% ) -

Abbildung 94 Strafienzug Im Klint / Bahnhofstrafle

DSK / Seite 114
Mobilitatskonzept Burgwedel



Abbildung 95 Gestaltungsbeispiel eines Wohnwegs

Abbildung 96 Simulation einer Wohnwegs mit Fiihrung von Auto-, Rad- und FufSsverkehr auf einer gemeinsamen Fléiche.

Mit Blick auf den benachbarten Amtspark ist ggf. eine deutlich griinere, naturnahe Gestaltung des Stralenraumes
sinnvoll. Denkbar wéare bspw. die Gestaltung in Form eines Parkweges.
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8l GroBburgwedel Im Klint
Fléachen

Pkw-Verkehr
FuRverkehr (Seitenraum)
FuRverkehr (Amtspark)

Griinflache (Rasen)

1R

Griinflache (Holzer)

Kartengrundlage: GM
Eigene Darstellung

Abbildung 97 Im Klint Hohe Amtspark

@ GroBburgwedel Im Klint
Flachen nach Umnutzung

Pkw-Verkehr —
FuRverkehr (Seitenraum) -
Verkehrsberuhigter Bereich %
FuBverkehr (Amtspark) :]
Griinflédche (Rasen) |
Griinflache (Holzer) —3

Kartengrundlage: GM
Eigene Darstellung

Abbildung 98 Im Klint Hohe Amtspark nach Umgestaltung

Im Bereich des Knotenpunktes Im Klint / Von-Eltz-StraRe / BahnhofstraRe / Mithlenbruchdamm (sog. ,,Feuerwehr-
kreuzung®) soll ein ,,Shared Space” umgesetzt werden.
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Abbildung 100 Simulation Shared Space an der sog. Feuerwehrkreuzung

In einem néachsten Schritt soll das Aufstellen eines Planungsentwurfs oder Gestaltungskonzeptes fiir die Strafe und
die Verbindung mit dem Amtspark veranlasst werden. Dieser wiirde die neuen verkehrlichen Anspriiche mit land-
schaftsbaulichen Anpassungen unterstiitzen.

MaRnahme Zeithorizont
Gestaltungskonzept GroBburgwedel ,Im Klint am Amtspark“ Mittelfristig
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Kriterium (Im Klint GroRburgwedel) Wertung alt Wertung neu

Funktionsgerechte Gestaltung Im Klint GrofSburgwedel 4 2
Funktionsgerechte Gestaltung ,,Feuerwehrkreuzung” 4 2
Aufenthaltsqualitat 4 2

6.8. Entwicklungspotentiale
Neue Flachen fiir Wohnen, Gewerbe und 6ffentliche Einrichtungen

Der Entwicklung des Stadtgebiets von GroRburgwedel sind mit der Bahnstrecke Hannover-Celle und der A7 Gren-
zen gesetzt. Diese sind nicht fest und kénnen Glberwunden werden. Es ist jedoch wichtig zu verstehen, dass beide
Verkehrsachsen immer eine trennende Wirkung haben werden.

Zu begiinstigen ist das Erstarken eines neuen Korridors in Richtung des Ortsteils Kleinburgwedel. Es gibt ein beste-
hendes OV-Angebot, fiir das eine bessere Auslastung wiinschenswert ist. Es gibt vorhandene Infrastruktur mit
freien Kapazitidten. Der Bereich zwischen beiden Ortschaften kann fiir das Ausweisen neuer Bebauungsflachen
geeignet sein.

Die Schaffung neuer Wohnungen muss behutsam erfolgen. Das ist einerseits, um das Bild der Orte durch zu schnel-
les Wachstum nicht zu verfélschen. Und es ist andererseits, weil mit Blick auf den demografischen Wandel das
Freiwerden vorhandener Wohnungen zu erwarten ist. Es ist einem Uberangebot mit {ibermaRig leerstehenden
Hausern entgegenzuwirken.

Flr das Ausweisen neuer Gewerbestandorte soll, wie geplant, der Standort in Kleinburgwedel (jenseits der Bahn-
strecke) weiterentwickelt werden.
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GroRRburgwedel

Entwicklungspotentiale
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1383

Abbildung 101 Ausbilden eines neuen Entwicklungskorridors nach Nordosten.

(Geforderter) Geschosswohnungsbau

Ein Ergebnis der Befragungen war, dass es jungen Menschen an bezahlbarem Wohnraum fehlt. Ein Teil der Men-
schen, die flr ansassigen Konzerne arbeiten, beansprucht Lohnzuschiisse. Es gibt eine hohe Zahl einpendelnder
Menschen. Gleichzeitig fehlt es den Unternehmen an Arbeitnehmenden. Die Verfiigbarkeit von Wohnraum fir
Haushalte mit geringem Einkommen wiirde hier Erleichterung schaffen.

Junge Menschen miusste nicht fiir bezahlbare Wohnungen die Stadt verlassen. Am Standort arbeitende Menschen
wirden in der Stadt ein Zuhause bekommen. Das wiirde nicht nur einer sozialen Durchmischung dienen. Es wiirde
tendenziell auch einen groRRen Teil der Pendlerverkehre vermeiden helfen.

Autoarme Siedlungen

Neue Quartiere kdnnen gezielt fiir Menschen gebaut werden, die sich bewusst fiir ein Leben ohne (eigenes) Auto
entschieden haben. Diese liegen idealerweise nahe des Bahnhofs oder nahe ggf. zukiinftiger Stadtbahnhaltestel-
len. Anstelle von Stellplatzen gibt es Leihauto-Stationen. Die AuBenbereiche fir FuR- und Radverkehr sind natur-
nah gestaltet.

Ansiedlung 6ffentlicher Einrichtungen

Sofern sich die Moglichkeit ergibt, sollen zusatzliche 6ffentliche Einrichtungen angesiedelt werden. Das kdnnen
bspw. Behorden, Berufsschulen oder Institute von Hochschulen sein. Es ware Gegenstand weiterer Planspiele, wel-
che Einrichtungen gut in das Portfolio der Stadt passen.

MaRnahmen

Fiir diese MaRnahmen sind wegen der groRen Unscharfe keine Zeithorizonte benannt.

MaRnahme (Entwicklungspotentiale) Zeithorizont

Definition eines neuen Korridors fir kinftige Entwicklungen -
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Erortern der Moglichkeiten fur (geférderten) Geschosswohnungsbau -
Entwickeln Autoarme Siedlungen =
Aufstellen eines stadtischen Portfolios fir die Ansiedlung offentlicher Ein- -

richtungen

Bewertung nach Umsetzung aller Malnahmen

Von einer Bewertung dieser MaRnahmen wird wegen der groRen Unscharfe abgesehen.

DSK / Seite 120
Mobilitatskonzept Burgwedel



7. Handlungsempfehlungen

7.1. Malnahmenliste

Hier nur zusammenfassende Listung aller MalRnahmen. Folgt noch.

MaRnahmen (MIV) Zeithorizont

7.2. MaBnahmenmatrix

Versuch der Priorisierung von Malnahmen, die leicht umsetzbar sind und hohen Nutzen haben. Folgt noch.
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8. Fazit und Ausblick

Nachwort. Schreibe ich ganz am Ende. 10 pt

FlieRtext 10 pt/ duo dolores et ea rebum. Stet clita kasd gubergren, no sea takimata sanctus est Lorem ipsum dolor
sit amet. Lorem ipsum dolor sit amet, consetetur sadipscing elitr, sed diam nonumy eirmod justo duo dolores et
ea rebum. Stet clita kasd gubergren, no sea takimata sanctus est Lorem ipsum dolor.

Text

Text
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